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RESUMEN 
El aumento continuo del uso del vehículo privado y la progresiva adecuación de 
la ciudad a él ha supuesto un menosprecio al peatón y   a los ciclistas convirtiendo las 
ciudades en sitios de paso en lugar de sitios de estar. 
Conscientes de ese hecho se están llevando a cabo remodelaciones urbanísticas 
para remarcar la importancia de éstos. La implantación de la señal S-28 (calles 
peatonales) o las Zonas 30 remarcan este hecho. También se realizan cambios en sentidos 
de circulación o prioridades semafóricas que condicionan el uso de un medio u otro 
optimizando su convivencia. De estas Zonas 30, podemos decir que no se ha actuado 
hasta el momento responsablemente en muchos casos, aplicando una señalización 
horizontal sin prácticamente más acción sobre la calzada que no supone un beneficio 
considerable para los peatones o ciclistas que transitan por ellas. 
Nuestro trabajo recae sobre el barrio de Les Corts aunque se han invadido zonas 
anexas para dar continuidad al entramado. Los límites de acción son entre la avenida 
Diagonal y la avenida de Madrid y la calle de Berlin (límites norte y sur 
respectivamente), y la calle de Entença y la Gran Via de Carlos III en los límites este-
oeste. 
Este proyecto define las actividades necesarias a llevar a cabo a fin de generar unos 
itinerarios para  ciclistas  que  puedan  circular por  unas  secciones adecuadas, ya  sean 
calzada mixta, acera compartida o carriles segregados; analizando el estado actual del 
barrio siempre aprovechando las zonas actualmente implantadas. 
Se han ideado unos itinerarios básicos de peatones y principalmente de ciclistas 
(que son los que presentan más inconvenientes) evaluando las posibles opciones, 
compatibilizando los diferentes tipos de secciones asegurando la seguridad y viabilidad de 
todos los modos de transporte y actuando sobre ellos. En ese aspecto, y debido a la poca 
homogeneidad urbanística del barrio se aprecia que las "súper islas" de zonas 30 implican 
unas calles principales para vehículos motorizados que generan inconexiones para 
itinerarios ciclistas. 
Evaluando el mapa de Barcelona de los carriles bici actuales se aprecia un déficit 
considerable en nuestro barrio ya que prácticamente no existen. Este hecho se debe a los 
diferentes pendientes que tenemos en las partes medias-altas de la ciudad y el supuesto 
reducido uso que se hace de las bicicletas en zonas de estas características. Por eso hemos 
generado un plano donde se tienen en cuenta los pendientes en todas las calles para 
poder sacar las conclusiones más adecuadas con respecto a los itinerarios escogidos. 
Dada la situación económica actual se ha considerado que las intervenciones no 
deban suponer un gasto excesivo y por tanto se han minimizado las acciones mayores 
como las redistribuciones urbanísticas de acera-calzada, optando por carriles bici 
segregados  en  la  misma  calzada,  y  en  casos  concretos  de  calles  estrechas  la 
implantación de calles peatonales que minimizan el uso de los vehículos motorizados. 
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ABSTRACT 
 The continuing increase in the use of private vehicles and the gradual adaptation 
of the city to them has been a disregard for pedestrians and cyclists in cities becoming 
through sites rather than being sites. 
 Aware  of  this  fact,  the  governments  are  conducting  urban  renovations  to 
highlight the importance of these. The implementation of the S-28 (pedestrian) or Home 
Zones (in spanish Zonas 30), underline this fact. Also the changes on traffic directions or 
traffic light priorities, determines the use of a one or another type of transportation and 
their coexistence. Of these Home Zones, we can say that has not acted responsibly so far 
in many cases, applying a road marking without more substantially action on the road that 
is not a significant benefit for pedestrians or cyclists who pass through them. 
 Our work rests on the Les Corts neighborhood, but has invaded adjacent areas to 
get abidance on the network. The action limits are between Diagonal Avenue and the 
Madrid Avenue and Berlin Street (northern and southern boundaries respectively), and 
the Entença Street and Carles III Avenue in east-west boundaries. 
 This project defines the activities necessary to carry out in order to generate 
routes for cyclists that might run on a suitable sections, whether mixed driveway, 
sidewalk or shared bus ways, analyzing the current state of the neighborhood areas 
currently leveraging always implemented. 
 We have devised basic routes for pedestrians and cyclists primarily (which are 
those with more disadvantages) evaluating possible options, combining different types 
of sections ensuring the safety and feasibility of all modes of transport and acting on 
them. About this, and due to the poor urban homogeneity that the neighborhood shows, 
the "superblocks" of Home Zones areas imply main streets to motorized vehicles that 
generate discontinuities for cycle routes. 
 Assessing Barcelona map of bike lanes, we will appreciate a current deficit in 
our neighborhood as barely existent. This cast is due to steep slopes that we have in the 
upper parts of the city and the reduced use made of bicycles in areas like this. Because 
of that, we have created a plan that takes into account the steep on all streets to draw the 
appropriate conclusions regarding the routes chosen. 
 Given the current economic situation, it’s been considered that interventions 
should not assume overspending and therefore actions are minimized as major 
redistributions in sidewalk-driveway, opting for segregated bike lanes on the road, and in 
specific cases implemented in narrow pedestrian streets that minimize the use of 
motorized vehicles. 
 
 
KEY WORDS 
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1. INTRODUCCIÓ 
1.1. OBJECTE DEL PROJECTE 
L’Avaluació i el Projecte Bàsic de zones 30 al Districte de Les Corts té per objecte la definició i 
valoració de les obres necessàries per a l’execució d’una xarxa d’itineraris per la bicicleta al 
districte de Les Corts, al sector comprès entre l’avinguda Diagonal, el carrer Entença, el carrer 
Berlín i l’avinguda de Madrid i la Gran Via de Carles III, així com l’avaluació de les 
característiques de les zones 30 a Barcelona en comparació a les zones 30 europees. La xarxa 
proposada s’ha dividit per itineraris, detallant els trams amb modificacions de caràcter 
específic. 
El projecte detalla les obres necessàries per a la implementació de la xarxa al districte, tals com 
la pavimentació de carrers, la reparació de defectes de ferm als esmentats itineraris, 
l’adequació de guals i embornals, la reubicació de contenidors d’escombraries, marquesines, 
plataformes de parades d’autobús i altres elements de mobiliari urbà afectats per les obres, la 
col·locació d’una nova senyalització horitzontal i d’una nova senyalització vertical adaptada a 
les bicicletes, la inclusió de semàfors que regulin la circulació de bicicletes.  
 
1.2. BREU DESCRIPCIÓ DE LES OBRES 
L’àmbit d’actuació queda delimitat per l’avinguda Diagonal, el carrer Entença, el carrer Berlín i 
l’avinguda de Madrid i la Gran Via de Carles III. 
En una primera fase es realitzaran les obres necessàries per adequar la secció per tal 
d’adaptar-hi un carril bici al carrer Nicaragua i al carrer Constança. 
El Projecte defineix les activitats necessàries per modificar l’ús actual dels trams corresponents 
als itineraris de la xarxa proposada amb la finalitat d’establir les seccions adequades per la 
circulació de bicicletes als esmentats carrers ubicats en una zona 30, ja sigui mitjançant carrils 
bici segregats en major o menor mesura dels carrils de trànsit per un carril reservat a 
l’aparcament de vehicles o bé per la senyalització pertinent, o bé a través de la introducció 
d’una senyalització especifica als trams de coexistència de vianants, bicicletes i altres vehicles.  
En la primera fase de les obres s’implantarà un carril bici segregat en calçada de doble sentit 
de circulació al llarg de tot el recorregut del carrer Nicaragua per la zona 30. Es disposarà d’un 
semàfor de precaució pels vehicles motoritzats a les cruïlles amb gir a l’esquerra sempre que 
existeixi coincidència de fases entre bicicletes i vehicles motoritzats. Les interseccions estaran 
convenientment senyalitzades. 
A les seccions de coexistència entre bicicletes, vehicles a motor i vianants, la senyalització 
vertical i horitzontal indicarà en cada cas les condicions de coexistència de la via per tal 
d’incrementar la percepció entre els diferents usuaris de la via. S’instal·laran altres elements 
de mobiliari urbà com jardineres i pilones per tal de delimitar la franja més propera a la façana. 
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Amb relació a l’estat actual de la calçada, el Projecte inclou la reparació dels defectes detectats 
al paviment existents dins de la futura xarxa per bicicletes, quantificant els trams que 
requereixen una actuació de millora. L’actuació en aquests punts contempla el fressat i 
reposició de l’aglomerat a les zones amb presencia de defectes superficials que dificultin la 
circulació de les bicicletes. 
El Projecte recull també l’adequació de guals i embornals situats a l’àmbit d’actuació del 
projecte, així com la reubicació de contenidors d’escombraries, marquesines, plataformes de 
parades d’autobús i altres elements de mobiliari urbà afectats per les obres , i la instal·lació 
d’una nova senyalització horitzontal i d’una nova senyalització vertical adaptada a les 
bicicletes, la inclusió de semàfors que regulin la circulació de bicicletes.  
Finalment el projecte recull l’adequació de les zones 30 del barri de Les Corts a l’àmbit 
d’actuació europeu, concretament a França, mitjançant l’adequació de la senyalització 
horitzontal i vertical, així com la reestructuració dels diferents elements que conformen la via. 
 
1.3. INTRODUCCIÓ I OBJECTIUS DEL PROJECTE 
Existeixen mes de 180 km de vies zona 30 en total a la ciutat de Barcelona. Una Zona 30 és una 
àrea urbana formada per vies d’estar a les que s’accedeix des de les vies de passar que la 
delimiten mitjançant portes d’entrada i senyalització específica, i en les que la velocitat 
màxima permesa és de 30 km/h. La vorera i la calçada estan ubicades a diferent nivell per tal 
de dotar de major protecció al vianant. La limitació de velocitat comporta la implantació 
d’elements físics que informin als conductors de les característiques especials de la zona. 
Aquestes zones existeixen des del 2010 
Segons les dades del Pla estratègic de la bicicleta de Catalunya (2008-2012), dins la regió 
metropolitana de Barcelona, un 41,3% dels trajectes es realitzen en vehicle privat, un 24,6% en 
transport públic i un 34,2% a peu, d’aquets, només un 1% dels trajectes es realitzen en 
bicicleta. 
Figura 1.1 L'ús dels modes de transport. Font: Pla estratègic de la bicicleta de Catalunya (2008-2012). 
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Malgrat això, l’ús de la bicicleta com a mitjà de transport urbà al municipi de Barcelona ha 
experimentat un augment progressiu durant els darrers anys. 
L’informe elaborat per l’ajuntament de Barcelona sobre l’evolució del nombre d’etapes en els 
desplaçaments segons mode (2010) afirma que el volum de desplaçaments amb bicicleta a la 
ciutat és d’un 32,74%, sent el mitjà de transport que més ha crescut des de el 2007 fins al 
2010.  
Per donar resposta a aquesta demanda creixent, Barcelona compta amb 49 trams de carril bici. 
Però la seva funcionalitat és sovint qüestionada. Un informe sobre la mobilitat a Barcelona 
elaborat per Ecologistes en acció analitza diferents paràmetres per tal d’avaluar el grau de 
satisfacció de la infraestructura: la seguretat, la interconnexió , la ocupació de la calçada per 
altres vehicles o vianants, les interseccions i els aparcaments. L’informe conclou que el 57 % 
dels trams són insegurs i ineficaços i que només un 14 % compleixen les condicions de 
seguretat desitjables.  
Com a mesures per millorar aquesta situació., proposen una reforma integral dels carrils 
existent, la seva ampliació per tal de comunicar tots els barris de la ciutat en bicicleta, i 
mesures de protecció mitjançant diferents elements de segregació, així com millorar el 
manteniment de la xarxa i que es concebí om una veritable xarxa, i no com un conjunt de 
trams desconnectats entre si i instal·lats allà on hi ha lloc, no on realment són necessaris.  
 
1.3.1. ELS REFERENTS EUROPEUS  
A Europa, l’ús de la bicicleta va lligat a la tradició ciclista de cada país i a la infraestructura de 
que disposa. La mitja de la Unió Europea en el seu conjunt es d’un 7%. 
En Països com Dinamarca o Holanda, entre el 30 i el 35 % dels trajectes urbans es realitzen en 
bicicleta, i les previsions per a 2016 situen en un 50 % l’augment dels desplaçaments en 
bicicleta entre casa i la feina. En ambdós casos, les xarxes i les infraestructures especifiques per 
la bicicleta es troben molt desenvolupades, arribant a representar fins al 30 % de la xarxa viària 
nacional.  
En un segon grup es situen països com Hongria, Suècia, Dinamarca, Alemanya i el nord d’Itàlia, 
amb percentatges d’ús d’entre el 10 i el 20%, percentatges més discrets però amb polítiques 
estatals en matèria de mobilitat que apunten cap a un afavoriment creixent en l’ús de la 
bicicleta.  
Finalment, Portugal, el sud d’Itàlia, França i Espanya, es situen a la cua, amb desplaçaments al 
voltant de l’1 %, tot i que els darrers anys s’està enregistrant un notable increment potenciat 
per les diverses campanyes de sensibilització llençades des de plataformes, entitats i poders 
públics.  
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2. LES ZONES 30 
2.1. LES ZONES 30 A BARCELONA 
2.1.1. EL CONCEPTE: UNA ALTERNATIVA PER LA PACIFICACIÓ DEL TRANSIT 
Determinades vies urbanes que no formen part de la xarxa viària principal han estat 
redefinides amb l’objectiu de crear entorns urbans més amables y tranquils per els ciutadans. 
Aquests carrers pertanyen a la categoria de les denominades “vies d’estar”, per diferenciar-les 
d’aquelles en les que es dóna prioritat a la circulació de vehicles de motor, les “vies de passar”. 
Un tipus de “via d’estar” que s’implanta actualment quan es desitja millorar la mobilitat dels 
vianants, reduir el volum circulatori i la velocitat dels vehicles, es la “Zona 30”. 
Una Zona 30 és una àrea urbana formada per vies d’estar a les que s’accedeix des de les vies 
de passar que la delimiten mitjançant portes d’entrada i senyalització específica, i en les que la 
velocitat màxima permesa és de 30 km/h. La vorera i la calçada estan ubicades a diferent 
nivell per tal de dotar de  major protecció al vianant. La limitació de velocitat comporta la 
implantació d’elements físics que informin als conductors de les característiques especials de 
la zona. 
En aquestes àrees les intensitats de trànsit no haurien de ser superiors als 5.000 vehicles/dia, i 
per tant, no formar part de la xarxa viaria principal. Les vies de les Zones 30 es caracteritzen 
per tenir un trànsit bàsicament de destí que garanteix l’accés als habitatges i activitats 
terciàries situades en aquests. Per tant un sol carril de circulació sol ser suficient. 
Per garantir en el conjunt la velocitat de 30 km/h és necessari senyalitzar-ho de forma ben 
visible en totes les portes d’entrada a les vies d’accés i reestructurar els encreuaments i 
ampliar les voreres per millorar la mobilitat dels vianants. 
 
Figura 2.1. Elements bàsics d’una zona 30. Font: Criterios de movilidad RACC, 2006 
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Tipologia de vies urbanes 
 
VIES DE PAS 
VIES D’ESTAR 
Vianants 
Prioritat 
vianants 
Zona 30 
Amplada 
entre façanes 
>7 metres <7 metres* <7 metres >7 metres 
Volum de 
vianants 
 Alt o vies incloses en zones de vianants Baix/Mitjà Baix/Mitjà 
Senyalització 
vertical 
 
R-301 
 
R-301 
 
R-102 
 
R-301 
 
R-308 
 
S-28 
 
S-30 
Limitadors de 
velocitat i 
control 
d’accés 
• Semàfor 
• Rotonda 
• Desviament 
de l’eix de la 
trajectòria 
• Elevacions en 
calçada 
(excepcional) 
• Pilones d’entrada 
• Mobiliari urbà 
• Sentits de circulació concurrents 
• Sentits de 
circulació 
concurrents 
• Mobiliari 
urbà 
• Rotondes 
• Desviament 
de l’eix de la 
trajectòria 
• Elevacions 
en calçada 
Aparcament Si Excepcional (amb senyalització específica) 
Tractament 
especial 
Plataforma 
Segregació 
calçada - vorera 
Única 
Segregació 
calçada - 
vorera 
Bicicletes Segregades 
Velocitat limitada segons el flux de 
vianants 
Coexistència 
* Totes les vies d’estar de <7 metres hauran de ser de vianants, però la seva amplitud pot ser superior en cas de 
flux intens de vianants. 
Figura 2.2 Tipologia de vis urbanes. Font: Criterios de movilidad RACC, 2006 
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2.1.2. ELS OBJECTIUS  
Els objectius fonamentals que es persegueixen amb la implementació d’aquests tipus de zones 
a les àrees urbanes són els següents: 
- Donar major protagonisme als vianants. 
- Evitar el transit de pas, mitjançant la reducció de la velocitat i els circuits tancats de 
circulació, que dissuadeixen als conductors a utilitzar la xarxa veïnal com a drecera. 
- Incrementar la seguretat vial, donada la limitació de velocitat a 30 km/h: el risc de 
patir un accident es redueix un 5%, la gravetat de les conseqüències sobre la integritat 
física de les persones, en cas de patir un accident, no supera una sèrie de contusions, 
els vianants i les persones amb mobilitat reduïda poden travessar el carrer amb tota 
seguretat i la capacitat de reacció i de frenada dels automobilistes davant una situació 
inesperada augmenta considerablement. 
 
 
Figura 2.3 Temps de reacció a 30km/h i a 50km/h. Font: Criterios de movilidad RACC, 2006 
 
 
Figura 2.4 Conseqüències sobre la integritat física de les persones. Font: Criterios de movilidad RACC, 2006 
 
- Reduir les emissions contaminants i el soroll. 
- Reduir el consum de combustible i augmentar l’eficiència energètica. 
 
2.1.3. LA CONVIVÈNCIA: LA INTEGRACIÓ ENTRE MODES DE TRANSPORT 
Les mesures aplicades a les zones 30 afecten considerablement als vehicles privats i els 
vianants. Però també, d’una manera o d’una altra, als altres modes de transport. Resulta 
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imprescindible estudiar com interactuen entre si els diferents modes de transport que, a més, 
s’han d’adaptar a les característiques especifiques d’una zona 30. 
Els desplaçaments relacionats amb els trajectes de curt recorregut impliquen en major mesura 
els vianants, ja sigui amb mobilitat estàndard o amb limitacions de mobilitat (discapacitat 
física, edat...). S’ha de garantir un conjunt d’elements adaptats a les seves necessitats que 
facilitin o millorin la seguretat viària dels seus desplaçaments. Un dels elements fonamentals 
en el conjunt de les zones 30 són els punts d’intersecció entre els vianants i vehicles, ja que 
en aquestes zones hi ha una diferenciació entre la calçada i la vorera. 
A causa de la baixa intensitat de transit de vehicles de motor i l’escassa diferència de velocitat 
entre la màxima permesa (30 km/h) i la velocitat habitual d’una bicicleta (15 km/h) en un 
entorn urbà, de forma teòrica no es considera necessària la creació d’un carril específic per a 
la circulació dels ciclistes. 
Pel que fa al transport públic, és preferible que sempre circuli per les vies principals (de pas) 
que delimiten les zones 30, dissenyades especialment per als desplaçaments de llarg 
recorregut. Tanmateix, existeixen solucions per si resulta imprescindible que els transport 
públic circuli per dins d’una zona 30 i no s’interfereixi en el seu recorregut. 
La reducció de nombre de vehicles que circulen per les zones 30 i la velocitat de circulació 
s’aconsegueix mitjançant la disminució de nombre de places d’aparcament, sobretot les 
destinades a visitants forans. S’ha de preveure zones reservades per a la carrega i descàrrega  i 
aquestes zones han d’estar convenientment planificades per tal d’oferir un bon servei als 
comerços de la zona. 
 
2.1.4. IMPLANTACIÓ D’UNA ZONA 30 
2.1.4.1. LA NORMATIVA 
A Espanya encara no hi ha cap reglament que permeti emmarcar les actuacions  de regulació 
d’una zona 30 en un àmbit legal. El Reglament General de Circulació les ha incorporat 
mitjançant la creació de dos senyals que tenen com a únic objectiu delimitar l’espai públic que 
ocupen aquestes zones. A diversos països d’Europa existeixen normes i lleis que regulen l’ús i 
les característiques de les zones 30. 
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Figura 2.5 Normativa aplicada a diversos països europeus. Font: Criterios de movilidad RACC, 2006 
 
2.1.4.2. LA SENYALITZACIÓ 
Des de l’any 2005, el Reglament General de Circulació inclou dos nous senyals que tenen com a 
finalitat regular les zones 30: l’S-30 i l’S-31. El senyal S-30 (zona 30) indica la zona de circulació 
especialment condicionada, on tenen prioritat els vianants, i on la velocitat màxima dels 
vehicles està fixada en 30 km/h Aquest senyal s’ha d’implantar en el lloc d’entrada a les zones 
30. El senyal S-31 s’ha de situar en el torn on finalitza aquesta zona. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Figura 2.6 Senyal S-30 i S-31. Font: Criterios de movilidad RACC, 2006 
 
A més d’aquests senyals d’advertiment, n’hi ha uns altres, tant verticals com horitzontals 
(marques a la calçada), l’objectiu dels quals és dissuadir el conductor de realitzar maniobres  o 
accions que afectin a la dinàmica del flux circulatori o la seguretat dels altres usuaris de la via 
pública. 
S-30 S-31 
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Figura 2.7 Senyalització horitzontal. Font: Dossier tècnic de seguretat viària. Marques viàries urbanes (Generalitat 
de Catalunya), 2010. 
 
Pel que fa a l’esquema de prioritats a l’interior d’una zona 30, i tenint en compte que totes les 
vies tenen la mateixa importància des del punt de vista de mobilitat de vehicles, n’hi ha prou 
amb reforçar la prioritat a la dreta mitjançant la implantació d’un senyal de stop. En les 
interseccions amb bona visibilitat el senyal de stop serà substituït per un senyal de cediu el 
pas.  
A l’interior d’una zona 30 cap via ha de tenir prioritat sobre les altres, per tal d’evitar que 
esdevinguin vies de pas. Es proposa , per norma general, reforçar la prioritat a la dreta. 
L’ordenació de la circulació es pot dur a terme mitjançant la introducció de sentits de 
circulació concurrents, per tal d’evitar trams rectes excessivament llargs, a més d’evitar que 
les vies interiors es converteixin en vies de pas. Aquest sistema es difícil d’implantar quan la 
trama dels carrers és irregular i/o quan per les vies hi circula transport públic, ja que en 
dificulta el pas. 
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Figura 2.8 Distribució dels senyals de limitació. Font: Criterios de movilidad RACC, 2006 
 
2.1.4.3. L’AMPLIACIÓ DE LES VORERES 
L’amplària mínima indispensable per a la correcta fluïdesa dels vianants ha de ser de 2 metres, 
a més d’una amplària addicional per al mobiliari urbà. 
 
2.1.4.4. LA UTILITZACIÓ DEL MOBILIARI URBÀ 
La introducció de mobiliari urbà permet configurar les zones 30 per tal de delimitar els 
diferents espais, ja sigui com a element restrictiu de velocitat així com a millora de l’aspecte de 
l’espai públic i, en conseqüència, la qualitat de vida dels ciutadans. Els contenidors per a la 
recollida selectiva de deixalles poden ajudar a desenvolupar aquesta funció. 
 
Figura 2.9 Elements de mobiliari urbà. Font: Criterios de movilidad RACC, 2006 
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2.1.4.5. LA IMPLANTACIÓ DE PAVIMENTS ESPECIALS 
Els paviments especials inciten al conductor a reduir la velocitat, ja sigui per la vibració i el 
soroll provocat per aquest paviment, o per l’impacte visual provocat, ja que  en altres casos és 
el canvi de color el que s’utilitza com a element limitador de velocitat. El color vermell és 
percebut per l’usuari com a senyal de perill, i el color taronja, com a senyal de precaució. 
 
2.1.4.6. LA DESVIACIÓ DE L’EIX DE LA TRAJECTÒRIA 
La desviació de l’eix de la trajectòria dels vehicles és una de les mesures més efectives per 
limitar la velocitat i, al mateix temps, menys incòmodes, des del punt de vista del conductor. 
Existeixen diverses formes de realitzar aquesta intervenció. Es pot alternar la banda 
d’aparcament per crear, d’aquesta forma, un efecte ziga-zaga que obligui als vehicles a 
realitzar aquest moviment. També es pot aconseguir mitjançant la introducció d’arbrat i 
mobiliari urbà. Si es disposa de doble aparcament, es pot optar per aconseguir la desviació de 
l’eix de la trajectòria modificant lleugerament la intersecció. Si els trams de carrer són 
excessivament llargs es poden introduir xicanes en punts intermedis que obligaran als 
conductors a fer petites girades i a reduir la velocitat del vehicle. 
 
Figura 2.10 Canvi de trajectòria mitjançant la intersecció de carrers. Font: Criterios de movilidad RACC, 2006 
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Figura 2.11 Emplaçament d’una xicana per desviar l’eix de la trajectòria. Font: Criterios de movilidad RACC, 2006 
 
2.1.4.7. LES ELEVACIONS DE CALÇADA 
L’elevació de la calçada és un dels sistemes més contundents pel que fa a la limitació de 
velocitat dels vehicles. Els tipus d’elevació més adequats per a una zona 30 són els passos de 
vianant de ressalt, la cruïlla elevada i el coixí berlinès (lleugera elevació d’un sector central de 
la calçada que afecta només als turismes però no als transports públics ja que disposen d’uns 
eixos de majors dimensions). 
En general, aquests sistemes estan indicats en la continuïtat de certs itineraris de vianants. 
Als carrers de doble sentit de circulació, estrets o sense aparcament, les elevacions de calçada 
constitueixen l’element més idoni per a la limitació de velocitat. També son adequades en les 
cruïlles especialment conflictives (amb poca visibilitat, pendent, etc.). 
Es descarta la implantació de bandes sonores a les zones urbanes, perquè provoquen soroll i 
són menys efectives. 
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Figura 2.12 Pas de vianants de ressalt. Font: Criterios de movilidad RACC, 2006 
 
 
Figura 2.13 Senyalització de l’elevació de la calçada. Font: Criterios de movilidad RACC, 2006 
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Figura 2.14 Coixí berlinès. Font: Criterios de movilidad RACC, 2006 
 
2.2. ELS REFERENTS EUROPEUS: LES ZONES 30 A FRANÇA 
2.2.1. REGULACIÓ 
A França existeix un decret del 29 de novembre de 1990, relatiu a la limitació de la velocitat, el 
qual permet als municipis delimitar sector son els vehicles no poden superar els 30 km/h. 
D’acord amb el decret: l’àrea de zona 30 significa que en una secció o una secció complerta de 
la carretera amb flux homogeni la velocitat esta limitada a 30 km/h i les entrades i les sortides 
a aquesta àrea estan senyalitzades i presenten instal·lacions específiques. 
 
2.2.2. OBJECTIUS 
La implantació d’una zona 30 permet la moderació del trànsit urbà, limitant l’ús dels 
automòbils per beneficiar modes de transport més segurs i menys perjudicials, i fomentar 
conductes (incloent velocitats) compatibles amb la vida urbana. El seu objectiu primordial és 
el de millorar la seguretat viària i la dels usuaris prioritaris més vulnerables (vianants i 
ciclistes). Es pretén adaptar els carrers a les necessitats bàsiques de la vida urbana: fomentar 
l’estada, el comerç, l’esbarjo i els desplaçaments locals en depriment del trànsit com a funció 
principal dels carrers. 
La introducció d’una zona 30 permet una notable millora de vida. En primer lloc perquè 
s’organitza una millor distribució de l’espai del carrer entre els diferents modes de moviment, 
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atorgant una major llibertat de moviment als vianants i ciclistes. En segon lloc una zona 30 
redueix les molèsties produïdes pel transit d’automòbils, reduint la contaminació acústica i 
ambiental. 
 
2.2.3. CARACTERÍSTIQUES DE LES ZONES 30 
Els criteris a seguir per a la implantació d’una zona 30 venen en funció de la circulació urbana i 
de la seva coherència: les zones 30 han de complir funcions estrictament urbanes (habitatges, 
activitats econòmiques, vida social, lleure, educació...), per tant, el transit que circula per la 
zona ha de ser molt minoritari i el transit de camions ha de ser baix. 
La implantació d’una zona 30 no ha de donar lloc a conseqüències negatives en les àrees 
circumdants, per tant s’ha de realitzar un convenient estudi sobre l’organització general de la 
xarxa de carrers per tal d’arribar a redefinir, si s’escau, el nucli de la xarxa. D’aquest estudi es 
defineix una jerarquització dels carrers, i es defineix un perímetre de les zones 30, en el qual la 
velocitat esta limitada a 50 km/h. 
 
Figura 2.15 Criteri d’implantació de zona 30. Font: Guide zone 30. Méthodologie & Recommandations, 1996. 
 
2.2.3.1. FACTORS A TENIR EN COMPTE A L’HORA D’IMPLANTAR UNA ZONA 30 
A continuació es detallen varis factors que poden condicionar el disseny i la projecció d’una 
zona 30: 
Seguretat viària fora de la zona 30: la implantació d’una zona 30 inclou un estudi sobre la 
seguretat vial a tota la ciutat, ja que aquesta limitació pot influir als carrers concurrents. 
Desenvolupament urbà: com a regla general, la implantació d’una zona 30 no canvia o canvia 
molt poc les condicions d’accessibilitat. No obstant això, per fer complir el límit de velocitat 
s’han de modificar les condicions de la via, i s’ha de verificar que aquestes modificacions no 
afecten als serveis d’emergències ni als comerciants de la zona. 
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Transport públic: Es un factor molt condicionant a l’hora d’implantar una zona 30. No hi ha 
incompatibilitat entre una zona 30 i el pas d’una línia de transport, però hem d’assegurar que 
el nivell de servei i la comoditat del transport públic no es vegi afectada. 
Serveis d’emergència: s’ha de verificar que la implantació d’una zona 30 no molestarà les rutes 
utilitzades per els vehicles d’emergències , especialment a prop de centres mèdic i de parcs de 
bombers. 
Servei de recollida d’escombraries i neteja: la recollida d’escombraries haurà d’adaptar-se a la 
nova configuració dels carrers 30. 
 
2.2.3.2. PRINCIPIS DE FUNCIONAMENT 
El concepte de zona 30 implica un control de la velocitat, l’atenció sostinguda dels conductors i 
una gran llibertat de moviments dels vianants i els ciclistes. D’altra banda el disseny de les 
zones 30 ha de cercar la simplicitat, no recaure en una limitació excessiva, ja que podria 
provocar un nivell d’estrès molt alt tant als conductors com als vianants, ha d’evitar les 
excepcions a les regles generals i s’han d’adaptar a l’entorn i al marc arquitectònic a la zona 
ubicada per tal que no sembli una zona artificial. 
2.2.4. USOS I USUARIS 
En una zona 30 les normes d’ús són les regles bàsiques del Codi de Circulació, en especial les 
que fan referència a la prioritat en les cruïlles i el transit de vianants. Els espais més afectats en 
una zona 30 són la calçada per als vehicles motoritzats i les bicicletes i les voreres i espais 
laterals per als vianants. 
 
2.2.4.1. PRIORITATS ALS ENCREUAMENTS 
Als encreuaments es seguirà el criteri de prioritat a la dreta ja que el que es pretén es que cap 
carrer presenti prioritat sobre un altre dins d’una zona 30. Serà una excepcionalitat les 
interseccions senyalitzades amb un stop, cediu el pas o un semàfor. 
 
2.2.4.2. ELS VIANANTS A LES ZONES 30 
En les zones 30 els vianants han de creuar fàcilment per qualsevol punt de la calçada. En 
principi no serà necessari instaurar passos de vianants. Excepcionalment es poden implantar 
passos de vianants en algunes zones d’alt transit o en punts de gran freqüència de vianants, 
com poden ser encreuaments a prop d’una escola o d’un edifici públic. 
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2.2.4.3. VEHICLES DE DUES RODES 
Tenint en compte les velocitats en les zones 30 els ciclomotors i les bicicletes circularan per la 
calçada junt amb els vehicles de quatre rodes. S’ha de garantir un màxim nivell d’accessibilitats 
i permeabilitat als ciclistes. En determinades vies d’un sol sentit es permetrà el flux de 
bicicletes en ambdós sentits de circulació. 
 
2.2.4.4. TRANSPORT PÚBLIC 
No es pot excloure la circulació del transport públic de les zones 30, ja que la seva presència 
pot ser una alternativa a l’ús del vehicle privat i pot exercir com a moderador del transit. 
D’altra banda no es pot reduir l’espai de les voreres per encabir el pas del transport públic. En 
qualsevol cas , l’organització interna de les zones 30 no haurien de causar un deteriorament de 
les condicions de funcionament de les línies de transport públic, tot i que s’ha de revisar el seu 
recorregut per tal de reconduir, si s’escau, la línia per el perímetre de la zona 30. 
 
2.2.5. ORGANITZACIÓ DE LA CIRCULACIÓ 
En primer lloc s’ha d’aconseguir que en les zones 30 es produeixi una gestió senzilla dels fluxos 
de transit, fàcilment comprensible per a tots els usuaris, de tal forma que l’atenció del 
conductor sigui principalment per als altes usuaris de la via. 
En segon lloc ens hem de preguntar si les vies pertanyents a una zona 30 han de ser de sentit 
únic o de doble sentit.  
Es aconsellable que els carrers presentin doble sentit de circulació, ja que un únic sentit 
degrada l’accessibilitat i la orientació de l’usuari, dificulta la prestació del servei de transport 
públic entre grans pols i afavoreix la velocitat. Sempre que l’amplada dels carrers no ho 
impedeixi o la configuració de la malla de carrers sigui prou clara, els carrers de la zona 30 
seran de doble sentit de circulació. 
 
2.2.6. DISSENY DE MESURES 
No existeix una norma amb les mesures a implantar en una zona 30, l’únic criteri és l’obligació 
del resultat: assolir un límit de velocitat de 30 km/h per a una major seguretat de tots els 
usuaris i fomentar la vida local. Si que es presenten diverses modalitats de zones 3 que es 
poden seguir com a recomanacions i eines disponibles. 
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2.2.6.1. PROCESSAMENT DE LES ENTRADES I SORTIDES 
Senyalització 
Les entrades i les sortides a una zona 30 han d’estar clarament identificades mitjançant una 
senyalització específica, ja sigui vertical (senyal de zona 30) com horitzontal (efecte 
d’advertiment i reductor de velocitat). Els panells poden no instal·lar-se si els efectes 
retardadors i la senyalització horitzontals són clarament visibles per el conductor. 
 
Figura 2.16 Senyalització entrada zona 30. Font: Guide zone 30. Méthodologie & Recommandations, 1996. 
 
Ubicació 
En general, la ubicació de les entrades i sortides a una zona 30 se situaran d’acord a les 
distancies de disseny de la percepció de l’entrada (distancia mínima de 20 metres) i segons els 
passos de vianants. 
Morfologia 
Cal assenyalar les entrades i sortides a una zona 30. Aquesta senyalització ha de provocar una 
ruptura visual amb la via per tal de cridar l’atenció dels conductors i provocar que aquests 
redueixin la velocitat. La senyalització ha de ser homogènia en tota la zona afectada i ha 
d’estar integrada en l’entorn de la ciutat. Es molt recomanable alterar el perfil de la via, ja sigui 
eixamplant les voreres, introduint mobiliari urbà, etc. I combinar aquest fet elevant la calçada 
per tal de obligar als vehicles a disminuir la seva velocitat i realitzant un canvi de pavimentació 
per captar l’atenció del conductor. 
Exemples de dissenys d’entrada i sortida a una zona 30: 
- Estretament de la calçada. La reducció en alguns casos pot arribar fins a la obligació 
d’una entrada i sortida alternativa de vehicles.  
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Figura 2.17 Estretament de calçada. Font: Guide zone 30. Méthodologie & Recommandations, 1996 
 
- Canvi de pavimentació i elevació de la calçada. 
 
 
Figura 2.18 Elevació de la calçada. Font: Guide zone 30. Méthodologie & Recommandations, 1996. 
 
 
- Implantació de mobiliari urbà. 
 
 
Figura 2.19 Implantació de mobiliari urbà. Font: Guide zone 30. Méthodologie & Recommandations, 
1996. 
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2.2.6.2. AJUSTOS INTERNS A LA SECCIÓ ACTUAL 
Objectius i recomanacions de caràcter general 
S’ha d’adaptar la infraestructura per tal de condicionar-la a la velocitat màxima que volem 
assolir, la de 30 km/h. Existeixen moltes solucions i molts dissenys d’adaptació de la via  
El disseny no ha de comprometre la seguretat de tots els usuaris de la via, tenint en compte la 
presencia de transports públics i la circulació de serveis d’emergència. També cal tenir en 
compte que els elements dissuasius de velocitat han de ser perfectament visibles per la nit. 
Ha d’existir certa coherència entre els elements dissuasius i l’entorn urbà, així com s’ha 
d’aconseguir la naturalitat de la zona sense una excessiva senyalització de perill, ja que 
aquesta atenció permanent dels conductors queda implícita en la senyalització de 30 a les 
entrades de la zona. Tanmateix no es recomanen utilitzar marques axials de pintura, ja que 
aquestes han de ser reservades per als carrers principals. Només utilitzarem marques vials per 
a l’ajustament de l’estacionament. 
 
Secció transversal 
Degut a que l’objectiu principal d’una zona 30 és el predomini de les activitats locals en front 
del transit rodat les voreres han de ser còmodes i l’amplada de la calçada la mínima 
estrictament necessària. 
Es respectarà el principi d’un carril de circulació per sentit. Si existeix més d’un carril en cada 
direcció, ha d’haver una redistribució de l’espai en favor dels vianants i els ciclistes. 
Els límits entre la zona de vianants i la zona de vehicles poden ser de varies formes (vorades, 
cunetes...), però sempre buscant una gran llibertat de moviments per als vianants. 
 
Ample útil 
L’amplada útil determina la velocitat, per tant, com a regla general, la banda de rodament 
es reduirà al mínim , amb un cert marge, per donar pas a esdeveniments ocasionals, com 
poden ser camions i transport públic. 
El límit d’amplada es pot delimitar mitjançant carrils d’estacionaments, voreres, cunetes, 
mobiliari urbà i/o vegetals. Reduir l’amplada útil no requereix grans obres de 
reurbanització. 
L’experiència demostra que segons el tipus de trajectòria i direcció del trànsit, les 
amplades varien entre els següents valors: 
o Via en ambdues direccions: 
Carrer comercial: de 5,5 a 6 metres 
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Carrer connector de barri: de 4,5 a 5,5 metres 
Carrer de servei: de 4 a 5 metres 
o Via de sentit únic: de 2,5 a 3,5 metres 
 
o Via de sentit únic alternatiu: de 2,5 a 3 metres 
 
- Distribució de l’espai 
La distribució de l’espai pot variar segons l’espai disponible i les característiques de la 
via: 
Si tenim una amplada de carrer gran, la presència d’estacionament provocarà un 
efecte paret que provocarà una desacceleració de la velocitat. 
Si el carrer es estret es preferible reduir la calçada beneficiant les voreres. 
 
- Instal·lacions puntuals 
Les instal·lacions es realitzaran segons els següents criteris:  en primer lloc obtenir el 
compliment del límit de velocitat i en segon lloc que estiguin integrades en l’entorn 
urbà, mantenint l’estructura i la organització de l’àrea. 
Per tal que els conductors mantinguin el límit de velocitat establert s’han d’evitar 
trams rectes massa llargs, per tant introduirem un element retardador cada 50 - 100 
metres si no hi ha cap altre element dissuasiu de la velocitat. 
Els principals arranjaments poden ser: 
Estretaments o ampliacions de les voreres. Es realitzarà mitjançant: 
o Desplaçament de la vorada 
o Implantació de mobiliari urbà 
o Plantacions 
o Estacionaments 
Si el transit es baix es pot realitzar un estretament de la calçada per tal d’alternar el 
pas de vehicles en l’estretament i així reduir dràsticament la velocitat. 
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Figura 2.20 Estretament de la calçada. Font: Guide zone 30. Méthodologie & Recommandations, 1996. 
 
Xicanes. Estan dissenyades per causar una desviació de la trajectòria. Aquest efecte es 
pot produir mitjançant l’estretament de la calçada en costats alternatius de la via. S’ha 
de tenir en compte la presència de línies de bus, ja que una xicana pot perjudicar el seu 
pas. 
 
Figura 2.21 Xicana. Font: Guide zone 30. Méthodologie & Recommandations, 1996. 
 
Illots separadors. Existeixen varis tipus de solucions amb illots per tal de reduir la 
velocitat dels vehicles: 
o Illot semitransitable a l’eix de la calçada. 
 
Figura 2.22 Illot semitransitable. Font: Guide zone 30. Méthodologie & Recommandations, 
1996. 
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o Elevació de la calçada. Aquestes elevacions es solen combinar aprofitant la 
presència d’un pas de vianants, a les entrades i sortides de la zona 30 i en llocs 
d’encreuament, tot i que també es poden realitzar elevacions a la calçada de 
pocs centímetres sense que coincideixi amb altre cap element circulatori. 
Es poden assenyalar mitjançant materials de diverses textures i colors  sense 
recórrer a la senyalització vertical. 
 
Figura 2.23 Elevació de la calçada. Font: Guide zone 30. Méthodologie & Recommandations, 
1996. 
 
 
Si hi ha presencia de línies de bus s’optarà per la solució de coixí berlinès, que 
consisteix en elevacions en forma de coixí en la part central de la via, deixant 
el pas lliure i pla en ambdós costats per al pas de ciclistes i de busos, ja que 
tenen els eixos més llargs. 
 
Figura 2.24 Coixí berlinès. Font: Guide zone 30. Méthodologie & Recommandations, 1996. 
 
 
o Canvis de material. Els canvis de material indueixen efectes òptics i de so (es 
juga amb els contrastos) sense augmentar les molèsties si es respecta la 
velocitat. 
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o Elements paisatgístics. L’ús de mobiliari urbà i jardineres són elements que 
poden ajudar a reduir la velocitat i creen un entorn més urbà. 
 
2.2.6.3. INTERSECCIONS 
La regla bàsica que prevaldrà en les interseccions es la de prioritat a la dreta, exceptuant les 
rotondes, on la prioritat esta dins l’anell. La presència de semàfors ha de ser excepcional i 
degudament justificada. 
Les operacions a executar els encreuaments d’una zona 30 han de ser el màxim de simple 
possible, i sota una profunda reflexió sobre el lloc de pas del vehicle (l’espai estrictament 
necessari). 
Cruïlles simples amb prioritat a la dreta. Principals actuacions a realitzar: 
- Mantenir una bona visibilitat. 
- Disminuir la superfície de calçada. 
- Disminuir les extensions de les cantonades. 
D’aquesta forma facilitem la feina per posar en relleu una intersecció, creem un efecte 
visual d’estretament, facilitem els passos de vianants, es redueixen els radis de gir i 
facilita la gestió de l’estacionament. 
- Efecte de xicana. 
Aquesta solució s’utilitza perquè millora l’evacuació de l’aigua. 
 
Figura 2.25 Disminució de les extensions de les 
cantonades. Font: Guide zone 30. Méthodologie & 
Recommandations, 1996. 
 
 
Figura 2.26 Efecte de xicana. Font: Guide zone 30. 
Méthodologie & Recommandations, 1996. 
 
 
 
- Elevació de la calçada. 
Aquest fet permet crear preferència envers als vianants. Els dissenys poden plantejar 
problemes en el drenatge de l’aigua de pluja. 
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Si hi ha pas de línies de bus es pot plantejar la instal·lació de coixí berlinès. Si el transit 
motoritzat és reduït es pot col·locar un al centre de la intersecció. Per contra si el 
transit és notable s’instal·larà un coixí berlinès en cada branca de la intersecció. 
 
Figura 2.27 Coixí berlinès. Font: Guide zone 30. Méthodologie & Recommandations, 1996. 
 
 
Rotondes 
S’utilitzaran les rotondes pels seus avantatges específics, quan sigui possible per: 
accentuar l’efecte retardant i marcar amb força l’encreuament de camins, tancar la 
perspectiva visual i per obtenir un millor funcionament de les cruïlles en rutes 
comercials importants. 
Les dimensions d’una rotonda situada en una zona 30 es redueixen, tot i que podran 
permetre el pas de camions. L’amplada de la calçada no ha d’excedir els 6 metres. 
 
2.2.6.4. ESTACIONAMENT 
La organització de l’estacionament en superfície representa, sens dubte, una de les 
maneres més eficaces per influir en les velocitats de conducció. Per tant sempre s’ha 
d’intentar mantenir les places d’aparcament d’una carrer, ja que una via buida 
encoratja a la velocitat. 
No és convenient deixar o crear un excés d’oferta, ja que això sovint condueix a una 
sensació de camí ample. 
L’estacionament s’ha de realitzar a l’alçada de la calçada, mai a sobre de la vorera, ja 
que no volem que els cotxes siguin més importants que els vianants. 
La organització de l’estacionament no ha d’interrompre els hàbits dels vianants, es a 
dir, ha de permetre que els vianants creuin fàcilment, amb el màxim de visibilitat, i en 
el màxim de llocs. 
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En zones amb alta demanda d’estacionament , que es caracteritzen per un 
estacionament continu al llarg de les voreres i els aparcaments prohibits en el 
paviment i en les interseccions, s’ha de recórrer a les limitacions físiques (fitons, 
mobiliari urbà...) per a protegir l’espai reservat per als vianants. 
 
Figura 2.28 Zona d’alta demanda d’estacionament. Font: Guide zone 30. Méthodologie & 
Recommandations, 1996. 
 
 
En zones de baixa demanda d’estacionament no s’actuarà de forma especial, 
simplement es marcaran els límits de les zones on es pot estacionar.  
 
Figura 2.29 Zona de baixa demanda d’estacionament. Font: Guide zone 30. Méthodologie & 
Recommandations, 1996. 
 
 
Un altre efecte reductor de la velocitat es pot obtenir alternant els costats 
d’estacionament formant una xicana, la qual s’alternarà cada 50 a 70 metres. Els 
encreuaments poden utilitzar-se per organitzar aquesta alternança. 
AVALUACIÓ I PROJECTE BÀSIC DE ZONES 30 AL DISTRICTE DE LES CORTS 
Document 1 – MEMÒRIA 
 
 
 
32 
 
 
 
Figura 2.30 Efecte xicana en zones d’estacionament. Font: Guide zone 30. Méthodologie & 
Recommandations, 1996. 
 
L’estacionament es una mesura molt eficaç ja que es pot utilitzar per reduir l’ample de 
la calçada, provocant un efecte paret, i si s’alterna la banda d’estacionament es 
provoca l’efecte xicana, el qual també ajuda a reduir la velocitat dels vehicles. 
 
2.3. CONCLUSIONS 
Analitzant els estudis realitzats sobre les zones 30 a Espanya, concretament a Barcelona, i a 
França podem arribar a les següents conclusions: 
- A França existeix una reglamentació concreta pel que fa a les zones 30; un decret del 
29 de novembre de 1990. Pel que fa a Espanya no hi cap reglament que permeti 
emmarcar les actuacions de regulació d’una zona 30 en un àmbit legal.  
- En els dos països es consideren la vorera i la calçada a diferent nivell per dotar de 
protecció al vianant. 
- Els objectius de la implantació de zones 30 són els mateixos per els dos estudis: 
seguretat vial envers els vianants, fomentar la vida urbana i dotar de protagonisme als 
vianants i reduir la contaminació ambiental i acústica. 
- Els dos països contemplen vies perimetrals o també anomenades de pas, i vies 
interiors (vies d’estada). En aquestes últimes s’apliquen les normes de les zones 30. 
- Pel que fa a la integració de modes de transport, el model espanyol considera que el 
transport públic ha de circular per les vies principals, en canvi, el model francès 
considera que el transport públic no es pot excloure de les zones 30, ja que es una 
alternativa al vehicle privat, sense que aquest resti protagonisme als vianants. Els dos 
models estudiats no consideren necessària la creació de carrils bici específics per a la 
circulació de bicicletes, i el model francès va mes enllà i permet la circulació de les 
bicicletes en ambdós sentits de la marxa, tot i que el carrer només presenti un sentit 
de circulació. I pel que fa a la coexistència entre els vianants i els vehicles privats a 
Espanya es proposen punts d’intersecció específics i molt ben diferenciats entre els 
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vianants i els vehicles; per contra el model francès proposa que els vianants creuin per 
tot punt de la calçada i no considera oportú la senyalització amb passos de vianants. 
- Des del punt de vista espanyol es considera que a menys places d’aparcament menys 
circulació de vehicles. Per contra a França es considera que els aparcaments son una 
forma molt eficaç de controlar la velocitat ja que produeixen un efecte barrera als 
conductors. Es poden alternar a banda i banda del carrer per produir un efecte xicana. 
- Un factor que té en compte el model francès de zones 30 i que no esmenta l’espanyol 
és la seguretat viària de les vies de fora de les zones 30: la implantació d’una zona 30 
inclou un estudi sobre la seguretat vial a tota la ciutat, ja que aquesta limitació pot 
influir ales carrers concurrents. També te en compte la circulació dels serveis 
d’emergència. 
- El model espanyol considera un únic sentit de circulació en les vies amb limitació 30, 
mentre que a França aconsellen el doble sentit de circulació. 
- En els dos models existeix una senyalització vertical concreta per delimitar l’entrada i 
la sortida d’una zona 30, així com altres mesures per tal de cridar l’atenció del 
conductor i indicar-li que esta entrant en una zona 30. 
- Els dos models proposen ajustos similars en la secció de la via, tot i que el model 
francès és més específic i està molt mes detallat que l’espanyol. 
- El model francès té especial cura en les mesures a implantar en les interseccions. El 
model espanyol les esmenta però amb menys detall. Tan el model francès com 
l’espanyol apliquen la regla bàsica de prioritat a la dreta, reforçada amb una senyal de 
stop o cediu el pas en el cas espanyol. Excepcionalment es recomana l’ús de semàfors. 
Es consideren les elevacions de calçada i modificacions de l’eix de la via. 
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3. ANÀLISI DE LA XARXA ACTUAL PER LA BICICLETA A BARCELONA 
La xarxa de vies destinades a la circulació de bicicletes a Barcelona consta actualment de 
181km, on s’inclouen diferents tipologies de vies: carrils bici integrats a la calçada, amb o sense 
separació física respecte al tràfic rodat, voreres bici, pistes bici segregades de la circulació a 
motor, etc.  
 
Figura 3.1 Xarxa de vies per a bicicletes a Barcelona. Font: Pla de mobilitat urbana de Barcelona 2013-2018, 2012 
 
Tot i l’esforç realitzat durant els darrers anys per consolidar aquesta xarxa des que al 1983 es 
construís el primer carril bici a Barcelona, la situació actual demostra que existeixen 
mancances importants que impedeixen que la bicicleta esdevingui un mode de transport per a 
la ciutat i una veritable alternativa cap a una mobilitat més sostenible.  
 
3.1. CRITERIS UTILITZATS PER L’ANÀLISI DE LA XARXA ACTUAL 
Per tal d’analitzar les deficiències actuals en la xarxa per la bicicleta a Barcelona s’han utilitzat 
tres criteris: 
- Continuïtat i connexió entre els trams 
- Jerarquització dels carrers 
- Pendents 
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3.1.1. CONTINUITAT I CONEXIÓ ENTRE ELS TRAMS 
La xarxa actual per a la bicicleta a Barcelona es troba en una etapa d’estructuració. Els trams 
existents s’han anat realitzant de manera puntual i localitzada, generalment en remodelacions 
de carrers i aprofitant altres intervencions. Això ha donat lloc a solucions en voreres amples a 
costa de disminuís l’espai destinat als vianants, en calçades on la separació consisteix en una 
simple línia sobre el paviment, sense considerar les condicions del tràfic que hi circula, etc. La 
suma d’accions puntuals dona com a resultat una xarxa inconnexa, en la qual els usuaris que 
opten per desplaçar-se en bicicleta es veuen obligats a incorporar-se al tràfic rodat allà on els 
carrils queden interromputs i tallats sobtadament, sovint en condicions poc segures, i que 
deixa sense donar servei a una gran part dels carrers de la ciutat.  
 
Figura 3.2 Xarxa existent i proposada a Barcelona. Font: Ponència de xarxes de bicicletes, Magrinyà, Rubio, 
Rueda, 2004. 
 
Si bé existeixen punts actualment sense connexió pels quals es dona continuïtat en la proposta 
realitzada per l’ajuntament, n’hi ha molts d’altres en que no és així. Tot i que es dugués a 
terme la totalitat de la xarxa de la proposta, aquests punts seguirien sent punts inconnexes i 
perillosos per la circulació ciclista.  
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A més cal tenir en compte també nombrosos punts en què aparentment la xarxa és continua, 
però a la pràctica fan molt difícil la circulació continua per a les bicicletes. Es el cas sobretot de 
les grans interseccions de la ciutat. 
3.1.2. JERARQUITZACIÓ DELS CARRERS 
La proposta actual de xarxa per les bicicletes a Barcelona posa de manifest la manca existent 
de jerarquització del carrers. N’és un exemple la proposta realitzada per l’Ajuntament al 
districte de Poblenou, en la qual es preveu que pràcticament tots els carrers disposin d’un 
carril bici. 
 
Figura 3.3 Xarxa de bicicletes al Poblenou proposada per l’Ajuntament de Barcelona. Font: Projecte bàsic 
d’introducció d’una xarxa per a bicicletes a Gràcia, Anabel Rubio, 2006. 
 
La ciutat difícilment acceptarà un carril bici totalment segregat a cada carrer. L’experiència 
demostra que en situacions amb un flux reduït de bicicletes, els espais destinats a aquestes no 
són respectats –ocupació per a parada i estacionament de vehicles, càrrega i descàrrega- i com 
a conseqüència deixen de ser utilitzats. A més, no es considera la implementació de la xarxa 
per a bicicletes segons els diferents graus de segregació òptims en cada tram en funció de les 
característiques de la via, del tràfic que hi circula, del flux de vianants, etc. Tampoc és adequat 
des del punt de vista de la seguretat dels ciclistes, ja que augmenta considerablement els 
punts potencials de risc. 
Les alternatives a aquest model es basen en la jerarquització de la xarxa, que permetrà definir 
quins són els carrers més adequats per incloure la infraestructura necessària per a la bicicleta. 
Els nivells de jerarquització, estructurats segons el model de mobilitat via-intervia que 
s’explicarà més endavant, inclouen: 
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- Carrers que pertanyen a la xarxa bàsica de la ciutat, per on es preveu que circulin els 
vehicles de pas a més velocitat.  
- Carrers interiors pacificats, que esdevenen zones de prioritat invertida, restringides al 
tràfic veïnal i a la càrrega i descàrrega. 
- Formant part de les illes interiors es reserven els eixos destinats als vianants, les places 
i les zones d’estada. 
En aquest esquema, les bicicletes circulen per aquells carrers que, per les seves 
característiques, poden destinar un espai apte per aquest ús, garantint unes condicions de 
seguretat desitjables, on tinguin cabuda els elements destinats a la segregació en cas de ser 
necessari una separació física amb la resta de modes de transport, o bé on la velocitat del flux 
permet la circulació de bicicletes i resta de vehicles en un mateix espai.  
Les bicicletes s’integren en aquesta xarxa segons diferents esquemes de segregació, limitant 
en el possible els trams de circulació a través de la xarxa bàsica, respectant les zones d’estada 
per tal d’evitar conflictes amb els vianants i oferint itineraris alternatius que transcorrin per 
carrers pacificats on la coexistència amb els altres vehicles sigui segura.  
La proposta per al districte de les Corts que es desenvoluparà en aquest projecte n’és un 
exemple d’aplicació. 
 
3.1.3. PENDENTS 
En la bibliografia existent referent al tràfic ciclista es recullen diferents criteris pel que fa a la 
influencia dels pendents en les vies per a bicicletes. El criteri utilitzat com a eina de classificació 
dels carrers de Barcelona en l’anàlisi de pendents que es realitza a continuació és un recull dels 
existents.  
 
Pendent (%) 
Longitud màxima 
recomanada (m) 
< 2 % Sense limitació 
2-3 % 4000 
3-4 % 2000 
4-5 % 1000 
5-6 % 250 
6-8 % 100 
 
Figura 3.4 Distancia màxima recomanada segons pendents. Font: Projecte bàsic d’introducció d’una xarxa per a 
bicicletes a Gràcia, Anabel Rubio, 2006. 
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Altres condicionants: 
- S’han d’evitar sempre que sigui possible pendents superiors al 4 %, i recórrer-hi només 
quan no existeixi una alternativa a la xarxa viària. 
- Pendents superiors al 8 % són del tot desaconsellables, però si el tram és necessari per 
donar connexió a la xarxa es podrà incloure només en cas que quedi clarament 
justificat. 
- En el casos amb pendents inclosos entre el 4 i el 8 % es seguiran les indicacions de la 
taula, però considerant sempre el primer d’aquests tres punts esmentats. 
 
3.2. ANÀLISI PEL CAS DE BARCELONA  
L’anàlisi i la classificació dels carrers de Barcelona segons el seu pendent en funció del criteri 
esmentat permet obtenir els percentatges que es detallen a la taula. S’han considerat com a 
aptes els trams que compleixen els límits definits, tant pel que fa al pendent com a la longitud.  
De la següent taula, podem veure com més de la meitat dels carrers de Barcelona tenen 
pendents inferiors al 2 %, i en les seves tres quartes parts la superfície de la ciutat està 
conformada per carrers amb pendents que no superen el 4 %. 
 
Pendent (%) Longitud total (%) % trams aptes % trams no aptes 
< 2 % 55,4 55,4 0 
2-3 % 12,2 12,2 0 
3-4 % 8,3 8,3 0 
Total < 4 % 75,9 75,9 0 
4-5 % 5,6 5,4 0,2 
5-6 % 4,3 1,1 3,2 
6-8 % 6, 0,3 5,7 
>8 % 8,2 0 8,2 
Total 100 82,7 17,3 
 
Figura 3.5 Estudi dels pendents de Barcelona. Font: Projecte bàsic d’introducció d’una xarxa per a bicicletes a 
Gràcia, Anabel Rubio, 2006. 
 
AVALUACIÓ I PROJECTE BÀSIC DE ZONES 30 AL DISTRICTE DE LES CORTS 
Document 1 – MEMÒRIA 
 
 
 
39 
 
 
 
Figura 3.6 Estudi dels trams aptes i no aptes per pendents. Font: Projecte bàsic d’introducció d’una xarxa per a 
bicicletes a Gràcia, Anabel Rubio, 2006. 
 
A aquestes hi podem afegir els trams que, tot i tenir pendents superiors, poden ser 
acceptables per tractar-se de trams de poca longitud. En total s’obté que un 82,7 % de la 
superfície de la ciutat és apta per la circulació de bicicletes.  
 
Figura 3.7 Estudi dels trams aptes i no aptes per pendents a Barcelona. Font: Projecte bàsic d’introducció d’una 
xarxa per a bicicletes a Gràcia, Anabel Rubio, 2006. 
 
Dins dels considerats com a trams aptes, només el 8 % tenen pendents superiors al 4 %, I del 
92 % restant, el 67 % no supera el 2 % 
 
Figura 3.8 Estudi dels trams aptes per pendents. Font: Projecte bàsic d’introducció d’una xarxa per a bicicletes a 
Gràcia, Anabel Rubio, 2006. 
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Segons aquestes dades és possible afirmar que Barcelona és una ciutat molt adequada per la 
circulació de les bicicletes.  
És interessant analitzat també la distribució dels pendents a la ciutat. Per això s’han elaborat 
diferents plànols que en permeten la seva visualització. La figura mostra la representació dels 
pendents del tramari de Barcelona mitjançant corbes d’igual pendent que permeten visualitzar 
la situació de les zones amb pendents més elevats dins la ciutat  
 
Figura 3.9 Corbes de pendents sobre el tramari de Barcelona. Font: Projecte bàsic d’introducció d’una xarxa per a 
bicicletes a Gràcia, Anabel Rubio, 2006. 
 
La figura mostra que els trams de pendents superiors al 4 %, que representen aproximadament 
el 25 % del total es concentren principalment a la zona de muntanya de Montjuic i a la part 
alta de la ciutat, als barris de Guinardó i Vallcarca.  
L’anàlisi posa en qüestió d’aquesta manera la visió tradicional que afirma que per sobre de la 
Diagonal la ciutat no és apta per la circulació de bicicletes. En efecte, si considerem la corba del 
2 %, és cert que aquesta correspon pràcticament a tota la part superior de la Diagonal fins la 
Meridiana. Però segons el criteri adoptat, podem considerar també com a aptes trams de 
pendents superiors, sempre i quan no superin les longituds màximes definides. L’anàlisi 
detallat del trams dóna com a resultat que no existeix cap tram d’entre el 2 % i el 4 % que 
superi les longituds límit, fet que permet concloure que tots els trams amb pendents inferiors 
al 5 % existents a la ciutat poden ser vies potencials de circulació per bicicletes pel que fa al 
seu pendent.  
AVALUACIÓ I PROJECTE BÀSIC DE ZONES 30 AL DISTRICTE DE LES CORTS 
Document 1 – MEMÒRIA 
 
 
 
41 
 
 
D’aquesta mera, tenim que gran part de la superfície de la ciutat que queda per sobre de la 
Diagonal pertany a les zones aptes: el sector sud dels districtes de Gràcia, Sarrià-Sant Gervasi i 
les Corts, i els trams compresos entre la Diagonal i la Travessera de Gràcia.  
Per sobre de la corba del 4 % es troba la zona on els pendents farien difícil la circulació de 
bicicletes. En aquestes zones, cal garantir l’accessibilitat per les bicicletes mitjançant la 
combinació amb altres modes de transport, com l’autobús o el Metro. Per fer-ho possible són 
necessàries mesures que facilitin el transport de les bicicletes dins d’aquests vehicles, 
reservant-ne un espai adequat al seu interior i condicionant rampes i accessos, i donant els 
intercanviadors models d’espais destinats a l’aparcament segur de bicicletes.  
A la part alta de la ciutat, com els districtes de Nou Barris, Horta-Guinardó i Sarrià-Sant 
Gervasi, les corbes de pendents mostren que existeixen vies amb pendents aptes per la 
bicicleta que hi permeten arribar. Seria possible accedir-hi en bicicleta aprofitant diagonals i 
carrers que segueixen traçats paral·lels a les corbes de nivell, com poden ser: el passeig de 
Fabra i Puig. El passeig Valldaura i el passeig Maragall, el districte de nou barris; la Via Augusta, 
la ronda General Mitre, Bisbe Català – Reina Elisenda – passeig Bonanova,  Ganduxer, 
l’avinguda Sarrià i Doctor Ferran, a Sarrià-Sant Gervasi; la ronda del Mig i la carretera 
d’Esplugues a Les Corts.  
Seguint el criteri de que cal evitar sempre que sigui possible pendents superiors al 4%, les 
úniques vies aptes que donen accés a les zones altes de la ciutat són les esmentades. 
Actualment, la major part d’aquestes vies coincideixen amb la xarxa bàsica de la ciutat. Es 
tracta de carrers amb elevades intensitats de tràfic rodat i sovint amb velocitats molt altes, poc 
adequades per la circulació de les bicicletes en un espai compartit. La solució passa per 
repensar aquestes vies amb l’objectiu de donar-hi cabuda a les bicicletes, definint espais 
segregats per on hi puguin circular amb seguretat. Així comporta destinar-hi una part de l’espai 
fins ara dedicat al vehicle privat.  
Es conclou que la xarxa per la bicicleta proposada actualment a Barcelona no afronta el tema 
dels pendents a la ciutat. A la zona de muntanya, on el problema de les rampes esdevé més 
important, no s’han definit les vies amb pendents acceptables que hi donin connexió. Les vies 
considerades són insuficients i no cobreixen la totalitat del territori.  
 
3.2.1. CONCLUSIONS DE L’ANÀLISI DE LA XARXA A BARCELONA 
Amb aquest anàlisi es conclou que a l’actual xarxa de bicicletes de Barcelona cal millorar: 
- La connexitat: Assegurar que el màxim nombre de punts de la ciutat estiguin 
connectats a la xarxa. 
- La seguretat que ofereixen molts dels trams de la xarxa.  
Això implica una nova visió global de la xarxa que afronti: 
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- La coexistència amb la resta del modes de transport.  
- La jerarquització i especialització dels carrers amb circulació de bicicletes segons els 
seus usos.  
- La idoneïtat des de punt de vista del pendents.  
D’altra banda, són necessàries mesures de promoció de la bicicleta que complementin les 
millores pròpiament tècniques, seguin les línies definides pel projecte ADONIS i pel Pla 
Estratègic de la Bicicleta. És especialment important assegurar aparcaments segurs contra 
robatoris en origen i destí dels principals trajectes.  
En el disseny futur de la xarxa, partint de les intervencions ja realitzades, l’objectiu és el de 
crear una xarxa que satisfaci realment la demanda dels seus usuaris, dotant-la de continuïtat, 
que doni servei a tots el punts de la ciutat i que es combini amb els altres modes de transport 
de la ciutat per arribar a constituir una alternativa real de mobilitat.  
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4. CRITERIS GENERALS PER LA DEFINICIÓ DEL TRAÇAT DE LA XARXA 
DE BICICLETES EN UNA ZONA 30 
La promoció dels mitjans de transport alternatius a l’automòbil, com és el cas de la bicicleta, 
comporta la tasca de contrastar les necessitats d’espais de cadascun dels modes i adaptar-les a 
les condicions de tràfic i espai existents en cada cas.  
- La bicicleta es converteix en un veritable mode de transport si: 
o Compta amb una xarxa pròpia interconnectada en tot el territori i segregada 
allà on calgui. 
o És segura.  
o Compta amb aparcaments segurs. S’habiliten espais per a l’estacionament de 
bicicletes en els aparcaments perifèrics a les intervies.  
o Es condicionen diverses unitats de transport públic per transportat bicicletes i 
superar els impediments d’ús que imposen els pendents superiors al 4 %. 
A l’hora de dissenyar el traçat de la xarxa, cal tenir presents uns criteris bàsics que seran la 
base per la generació d’alternatives de xarxa en el posterior anàlisis d’alternatives del projecte: 
- La xarxa ha de ser el més homogènia possible. 
- Ha de ser continua en tots els seus trams. 
- Ha de ser accessible des de qualsevol punt del districte, situant-se a una distància no 
superior als 250 m – 300 m, equivalent a 1 minut en marxa en bicicleta.  
- Ha d’estar connectada a la xarxa actual per la bicicleta de la ciutat.  
- Ha d’estar connectada als punts d’intercanvi modal – estacions de metro, Tram i Bicing 
- situats al districte. 
- Ha de connectar els principals punts d’interès del districte, punts de trobada i espais 
d’estada: equipaments públics, places, jardins i parcs.  
- S’ha d’integrar amb les altres xarxes de mobilitat del districte, tant a nivell de traçat 
com de secció. 
- Sempre que sigui possible, circularà per carrers que no pertanyin a la xarxa bàsica pel 
vehicle privat; en cas contrari, caldrà dotar-la dels elements necessaris per tal que no 
generi conflictes amb les altres xarxes, ja sigui segregada de tràfic motoritzat o bé 
convenientment senyalitzada.  
- S’evitaran també sempre que sigui possible els principals eixos comercials i de vianants 
que podrien generar més conflicte entre vianants i bicicletes.  
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- Ha d’evitar trams amb pendents no adequades pel trànsit ciclista. 
 
4.1. TIPUS DE SECCIONS PER A LA CIRCULACIÓ DE BICICLETES 
Depenent de la intensitat del vehicle privat o dels vianants s’ha d’optar per un tipus de secció o 
una altra. Un condicionant molt important és l’amplada del carrer que ens limita les 
possibilitats en cas de ser massa estret. Les classificarem de menys a més segregació: 
 
4.1.1. SECCIÓ MIXTA (COMPARTIDA AMB EL TRÀNSIT MOTORITZAT) 
 
Les vies de baixes intensitats de trànsit es poden adaptar a les zones 30: reduir la velocitat 
dels vehicles a 30km/h amb senyalització horitzontal i vertical de zona prioritària de bicicleta, 
així com obstacles que els facin reduir la velocitat als vehicles motoritzats. Els vehicles no 
poden avançar a les bicicletes. Aquest tipus de vies estretes es pot aplicar en trams curts de 
uns 250-300 metres per evitar la inseguretat dels ciclistes per les pressions dels vehicles que 
no els poden avançar. 
En cas de calçades més amples es poden donar avançaments que posen en risc al ciclista. En el 
cas de Barcelona, els carrers 30 són calçades amples on els cotxes poden avançar  les  
bicicletes  i  conviuen  amb  elles  en  una  calçada  de  més  de  3  metres d’amplada. Poden 
induir a velocitats excessives contràries a la seguretat i comoditat dels ciclistes. No és 
aconsellable una secció mixta d’aquestes característiques sempre i quan sigui possible optar 
per una secció on el grau de segregació entre bicicletes i automòbils sigui major. 
Els vianants no tenen prioritat en cap dels casos a la calçada. 
 
4.1.2. VORERA BICI (COMPARTINT SECCIÓ AMB EL VIANANT) 
 
Són vies ciclables que circulen per les voreres amb el paviment senyalitzat però sense  
separació física  amb  els  vianants. S’utilitzen en  trams on  no  és  possible  la reducció de la 
secció de la calçada, sempre i quan les voreres siguin suficientment amples. No són 
adequades, per tant, si el flux de vianants és elevat o si les voreres són estretes, ja que els 
conflictes i interferències entre ciclistes i vianants poden ser molt freqüents. El principal 
inconvenient d’aquesta opció és la invasió dels espais reservats per als ciclistes per part dels 
vianants que transiten per les voreres, ja que la inexistència de separació física fa que no hi 
siguin conscients. 
 
4.1.3. PLATAFORMA ÚNICA – VORERA MIXTA 
 
Apart de la vorera bici hi ha els carrers de plataforma  única  (carrers  de  vianants  i prioritat  
invertida),  amb  restriccions  per l’accés de vehicles de motor (en ocasions prioritat invertida 
o pilones de restricció per veïns) i plataforma a nivell únic que comparteixen els vianants i les 
bicicletes i cotxes a velocitats inferiors a 20km/h. 
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Tal i com recull la Ordenança de la bicicleta de Barcelona, en cas de que no existeixi carril bici 
o altre via de les especificades amb anterioritat, les bicicletes podran circular, excepte en 
moments d'aglomeració de vianants, per: 
 
- Voreres, andanes i passeigs de més de 5 metres i 3 metres d'espai lliure. 
- Parcs públics i àrees de vianants. 
- Zones de prioritat invertida en els dos sentits de circulació. 
 
Per poder circular els ciclistes en aquestes condicions, hauran de complir certs requisits de 
respecte als vianants ja que son els que hi tenen prioritat, i mantenir més d’un metre de 
separació amb les façanes i els propis vianants. 
 
4.1.4. CARRIL BICI 
 
Als carrers on no es limiti la velocitat dels vehicles a 30km/h és convenient, per fer circular les 
bicicletes per la calçada, la disposició de carrils separats  a aquests. Tenen un espai reservat a 
la calçada al mateix nivell que la resta de carrils però separats per una línia contínua de 0.3 
metre d’ample tot i que sense separació física respecte el trànsit motoritzat. Han d’estar 
senyalitzats amb el símbol estandarditzat de la bicicleta sobre el paviment, i és convenient la 
senyalització vertical i la diferenciació de la resta de carrils per un color de paviment diferent 
(vermell per el que respecta a Barcelona). És recomanable a llocs amb espai reduït que no 
permeten més segregació, i on el flux de ciclistes sigui baix. 
Presenta problemes de  invasió per  part de  vehicles, sobretot en  casos d’estacionament 
“temporal” que provinent d’una manca de respecte dels conductors envers els carrils bici que 
ocasiona que el ciclista hagi d’envair el carril dels vehicles motoritzats. 
Els carrils bici poden, en ocasions, contribuir a la consolidació de la imatge d’una xarxa 
d’itineraris per a bicicletes positiva per a la població que n’afavoreixi el seu ús. El principal  
avantatge  d’aquesta  solució  és  el  seu cost, ja que en general no es tracta d’una obra nova, 
sinó d’una redistribució de l’espai en la secció. 
 
4.1.5. PISTA BICI 
 
Aquestes tenen les característiques molts semblants al carril bici, amb la diferenciació que 
aquestes tenen separació física amb els carrils de vehicles motoritzats (així com de la vorera). 
Són més adequades per a vies d’un gran flux de trànsit i asseguren més confort i seguretat per 
tots els usuaris. Suposen el sobre cost dels elements de segregació o de la reestructuració 
general de la via per dur-les a terme, i necessiten aquest espai de segregació extra per situar-hi 
els elements necessaris: mobiliari urbà, vegetació, filera d’aparcament, bol·lards/pilones o 
diferent pavimentació. La segregació respecte l’espai destinat als vianants pot fer-se mitjançant 
papereres, bancs, vegetació... 
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4.2. DIMENSIONAMENT 
 
L’amplada que se li ha de donar a una via ciclista és una de les variables que més s’acostuma a 
aconsellar. Si bé no és la única condició geomètrica que ha de tenir una via ciclista si que és una 
de les més fàcils de tractar. 
Al Ministeri del Interior es fa una explicació de les dimensions que es consideren per una 
bicicleta tant en amplada, alçada i longitud. Per dissenyar l’amplada dels carrils bici ens 
interessa per damunt de les altres l’amplada de la bici en moviment, que la 
fixen en un metre i a partir d’aquí fan les següents recomanacions (unitats en metres): 
 
Tipus de carril  Amplada  
bicicleta  
Resguard  
lateral  
R.L. 
(obstacles  
>5cm)  
Resguard per 
aparcament de 
cotxes  
Amplada 
carril 
mínima  
Amplada 
carril 
màxima  
  Unidireccional  1 0,25 0,5 – 1 0,8 1,5 3 
Bidireccional  1 0,25 0,5 -­­   1 0,8 2,5 4 
 
Figura 4.1 Amplades recomanades per vies ciclistes. Font: Ministeri del Interior, 2000. 
Aquestes recomanacions es fan de manera general i no s’especifica si s’han de considerar 
diferències entre els carrils segregats del tràfic rodat i els que estan integrats a la calçada. El 
que queda clar és que les amplades màximes estan desfasades i que dins de l’àmbit urbà no 
es pot anar a reservar tant d’espai per a la bicicleta ja que fins i tot resulta excessiu. Una 
secció molt ampla pot facilitar velocitats excessives d’ambdós tipus d’usuaris, mentre que 
seccions massa estretes condueixen a maniobres arriscades 
També hem consultat les amplades propostes a altres documents de la universitat, així com 
els apunts de l’escola de Serveis Urbans del Joan Miró, on les amplades mínimes   són   una   
mica   més   permissives.   Afegirem   a   la   taula   les   amplades majoritàriament acceptades 
i les amplades generals de tota la calçada: 
 
 
 
Tipus de via  
Amplada a via  
unidireccional  
Amplada a via  
bidireccional  
   Carril Bici  1.2 -­­   1.5 2.5 -­­   3 
Vorera Bici  1.5 -­­   1.75 2.2 -­­   2.5 
 
Pista bici  
Centre Vorera 1.5 2.5 
 
Costat Vorera 
Amb aparcament  2 2.75 
Sense aparcament 1.5 2.5 
Compartit bicicletes amb busos  4 – 4.25 
Carril vehicles  2.5 
Carril vehicles + busos  3 
 
Voreres  
Sense arbrat 1.5 
Amb arbrat  2 
Filera d’aparcament  1.9 -­­   2 
 
Resguard lateral 
Carril vehicles (pista bici) 0.6 – 0.8 
Aparcament de cotxes 0.8 
Resguard lateral (carril bici) 0.25 – 0.3 
 
Figura 4.2 Taula amplades de les seccions en metres, Font: Avaluació i projecte bàsic de zones 30 al districte de 
Sarrià Sant Gervasi, Abel Peinado, 2013.  
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5. DESCRIPCIO DE LA SOLUCIÓ ADOPTADA 
5.1. ESTAT ACTUAL 
A continuació es fa un recull de la situació actual del districte de Les Corts per tal de definir el 
millor traçat per a la ubicació del carril bici. 
5.1.1. ELS CARRERS ZONA 30 
Aproximadament un 70 % de la superfície ocupada per els carrers al districte de les Corts són 
zona 30, i es troben ubicats entre l’avinguda Diagonal, el carrer Entença, el carrer de Berlín i 
l’avinguda de Madrid i la Gran Via de Carles III. Existeix una zona al centre del districte entre els 
carrers Anglesola, Galileu, Numància i travessera de les Corts els carrers de la qual són de 
prioritat invertida.  Hi ha dos eixos principals que travessen els carrers 30: la travessera de les 
Corts i el carrer Numància. 
 
Figura 5.1 Carrers Zona 30 al districte de Les Corts. Font: elaboració pròpia. 
 
5.1.2. ELS EQUIPAMENTS 
Hi ha una gran quantitat d’equipaments ubicats al districte de Les Corts: equipaments 
educatius, esportius i culturals, comerços, equipaments municipals i parcs i places.  A 
continuació es mostren tots aquests representats en un plànol. 
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Figura 5.2 Equipaments al districte de Les Corts. Font: elaboració pròpia. 
 
5.1.3. CARRIL BICI EXISTENT 
Actualment trobem carril bici a l’avinguda Diagonal, a l’avinguda Josep Tarradellas i a la Gran 
Via de Carles III.  Fora de l’àmbit del districte de Les Corts trobem carrils bici horitzontals al 
carrer Provença i al passeig de Sant Antoni i existeixen eixos verticals al carrer Calàbria, carrer 
del Comte Borrell i carrer del Comte d’Urgell per sota de l’avinguda Josep Tarradellas, i al 
carrer del Doctor Fleming i al carrer Numància per sobre de l’avinguda Diagonal. 
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Figura 5.3 Carril bici existent al districte de Les Corts i barris limítrofs. Font: elaboració pròpia. 
 
5.1.4. TIPOLOGIA DE CARRERS 
A l’hora de dissenyar el carril bici que circularà pels carrers zona 30 del districte s’ha de tenir 
en compte la morfologia dels carrers per tal que el carril s’hi pugui encabir correctament i no 
resulti una molèstia ni per els vianants ni per el transit rodat de la ciutat. 
El següent plànol indica com son els carrils (quantitat de carrils de circulació, si presenten 
aparcament, les vies de passar...) per tal de realitzar un correcte disseny del carril bici. 
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Figura 5.4 Tipologia de carrers al districte de Les Corts. Font: elaboració pròpia. 
 
5.1.5. TRANSPORT PÚBLIC 
Al districte de Les Corts trobem tot tipus de transport públic: tres parades de metro de la línia 
3 (Plaça del Centre, Les Corts i Maria Cristina), tres parades del TramBaix que discorre per 
l’avinguda Diagonal, diverses línies de bus que discorren per tot el districte i disset estacions 
de Bicing.  
Les connexions entre el transport públic i el futur carril bici serà un factor molt condicionant a 
l’hora del disseny del traçat d’aquest, ja que es procurarà que el carril bici quedi connectat 
amb la major part de modes de transport i, sobretot, amb la major quantitat d’estacions de 
Bicing possibles. 
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Figura 5.5 Transport públic al districte de Les Corts. Font: elaboració pròpia. 
 
 
Figura 5.6 Xarxa de busos al districte de Les Corts. Font: TMB, 2013. 
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5.1.6. PENDENTS 
Per concretar els itineraris idonis per a la xarxa de bicicletes es tindran en compte la 
continuïtat i la connexió dels trams, la localització d’escoles, universitats, centres cívics i 
centres públics en general per abastar el màxim possible, però sobretot els pendents dels 
carrers involucrats. 
A la taula següent, segreguem els diferents pendents per la dificultat que suposa per al ciclista 
pujar un carrer amb els determinats pendents, així com el perill per a una baixada massa 
pronunciada. També afegim les longituds màximes recomanades per a que un carrer del 
corresponent pendent sigui transitable sense haver de realitzar un sobreesforç. 
 
Pendents  
Longitud màx. 
Recomanada  
 
Nivells de dificultat  
 
0.18  
Percentatges  
considerats  
< 2 %  Sense limitació Fàcils 0,3 < 2 
2--‐3%  4000  
Accessibles 
 
0,7 
 
2--­4 
3--‐4%  2000 
4--‐5%  1000 Evitables 1.2 4--­5 
5--‐6%  250  
Complicades 
 
1.6 
 
5--­8 
6--‐8%  100 
> 8 %  -­­ Inviables 2,11 > 8 
 
Figura 5.7 Pendents i longituds, Font: Figura 4.2 Taula amplades de les seccions en metres, Font: Avaluació i 
projecte bàsic de zones 30 al districte de Sarrià Sant Gervasi, Abel Peinado, 2013. 
 
Em el següent plànol els tipus de carrers estan dividits per colors com està indicat a la taula 
anterior, i per gruix de línies (a més gruix, més pendent en relació amb els colors). 
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Figura 5.8 Pendents seguint les pautes indicades a la figura 5.7. Font: elaboració pròpia 
 
Com es pot observar en el plànol de pendents el barri no presenta desnivells excessius, a 
excepció de varis trams els quals intentarem evitar a l’hora de dissenyar els traçats dels carrils 
bici. 
5.2. CRITERIS DE DISSENY DEL CARRIL BICI 
A continuació s’enumeren les diferents propostes d’eixos per on traçar el carril bici, amb els 
seua avantatges i inconvenients, arribant finalment a la solució més adequada. 
 
5.2.1. ESTRUCTURA DEL DISTRICTE DE LES CORTS 
Segons com estan estructurats les carrers zona 30 del districte de les Corts, podem definir la 
zona estudiada en quatre quadrants, delimitats tots ells perimetralment per: l’avinguda 
Diagonal, el carrer Entença, el carrer Berlín i l’avinguda de Madrid i la gran via de Carles III. 
Interiorment els quadrats es delimiten mitjançant el carrer Numància i la Travessera de les 
Corts. 
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Figura 5.8 Divisió del districte de Les Corts en quatre quadrants. Font: elaboració pròpia. 
 
L’objectiu del present projecte és la construcció d’una xarxa de carrils bici, dins de l’àmbit de 
carrers 30, de tal forma que quedin comunicats els quatre quadrants de la zona i la connexió 
d’aquest quadrants amb els carrils bici ja existents fora de l`àmbit que els comuniquen amb la 
resta de barri de les Corts i amb els barris concurrents. 
Per al disseny dels diferents itineraris s’han seguit els següents criteris: 
 Amplada del carrer. 
 Pendent del carrer. 
 Equipaments existents. 
 Estacions de Bicing. 
 Connexió amb altres transports. 
 Connexió amb carrils bici existents. 
 Connexió amb altres barris de la ciutat. 
 
5.2.2. PROPOSTA D’EIXOS DE BICI 
A continuació s’enumeren les diferents propostes de disseny per tal de cosir amb carrils bici els 
quatre quadrants en els que s’ha dividit el districte de Les Corts, amb els seus punts a favor i en 
contra. 
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5.2.2.1. EIX VERTICAL A 
L’eix A transcorre íntegrament pel carrer Joan Güell, entre l’avinguda Diagonal i el carrer de 
Sants. Aquest eix uneix el barri de Les Corts amb el de Sants. 
 
A continuació s’enumeren les raons per 
les quals s’ha escollit aquest eix. Per fer-ho 
s’ha dividit el traçat en seccions segons les 
característiques del carrer. 
 
 
 
 
 
Secci 
 
 
 
 
 
La secció 1, situada entre l’avinguda Diagonal i el carrer Europa, presenta una línia 
d’aparcaments, tres carrils de circulació en sentit mar i una altra línia d’aparcaments. Tot i 
presentar un pendent evitable (segons la nomenclatura de la figura 5.7) situarem el traçat per 
aquesta secció ja la longitud del tram és menor al màxim recomanable. Aquest tram connecta 
amb el carril bici de l’avinguda Diagonal i enllaça amb el metro (Maria Cristina, L3) i amb el 
Trambaix. Presenta equipaments comercials a ambdues bandes del carrer. 
La secció 2, ubicada entre el carrer Europa i la travessera de les Corts, presenta una línia 
d’estacionament, dos carrils de circulació en sentit mar i una altra línia d’estacionament. El 
pendent és fàcil i accessible. Trobem connexions amb l’eix 1 (horitzontal) i amb l’eix de 
vianants projectat al carrer del Remei. Enllaça amb el metro (Les Corts, L3) i presenta 
equipaments municipals , educatius i culturals al llarg del traçat. 
SECCIÓ 2 
SECCIÓ 5 
SECCIÓ 4 
SECCIÓ 3 
SECCIÓ 1 
Figura 5.9 Eix A. Font: elaboració pròpia. Figura 5.10 Seccions en eix A. Font: elaboració pròpia. 
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La secció 3 es comprèn des de la travessera de les Corts fins a l’avinguda de Madrid. 
Morfològicament és similar a la secció 2, i també presenta pendent fàcil i accessible. Connecta 
amb l’eix 2 (horitzontal) al carrer de Can Bruixa, amb l’eix 3 (horitzontal) a l’avinguda de 
Madrid i amb l’eix de vianants projectat als carrers de Can Bruixa i Evarist Arnús, i enllaça amb 
el metro (Les Corts, L3) i amb dues estacions de Bicing. Al llarg del seu recorregut trobem un 
equipament educatiu. 
La secció 4, situada entre l’avinguda de Madrid i el carrer Miracle, presenta una línia 
d’aparcaments, dos carrils de circulació en sentit mar i una altra línia d’aparcaments. Presenta 
un pendent fàcil, exceptuant un tram de 140 metres amb pendent complicat (longitud inferior 
als 250 metres, figura 5.7). Trobem un parc en el seu recorregut. 
La secció 5, ubicada entre el carrer Miracle i el passeig de Sant Antoni, presenta una línia 
d’estacionament i un carril de circulació en sentit mar. Les voreres d’aquest tram son molt 
amples. El pendent és evitable. Trobem connexió amb el carril bici existent al passeig de Sant 
Antoni. Enllaça amb el metro (Plaça del Centre, L3) i amb una estació de Bicing. 
Solució adoptada: Des de la secció 1 fins a la secció 4 es projecta un carril bici. Es suprimeix un 
carril de circulació. Al estar dins d’una zona 30 no suposarà un problema, ja que l’objectiu 
d’aquestes és obligar al transit de pas circular per carrers dissenyats per aquest objectiu. Per 
tant un carril de circulació es suficient per absorbir el transit local. Pel que fa a la secció 5, al 
presentar només un carril de circulació i per no suprimir places d’estacionament, s’ha optat 
per la vorera mixta, ja que les voreres presenten l’amplada suficient. 
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5.2.2.2. EIX VERTICAL B 
L’eix B transcorre pel carrer de Cabestany i pel carrer de Vallespir. Aquest eix uneix el barri de 
Les Corts amb el de Sants. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
La secció 1, situada al carrer de Cabestany, és de prioritat invertida i el sentit de circulació dels 
vehicles és en sentit mar. El pendent és fàcil. Aquest tram connecta amb la zona de carrers de 
prioritat invertida i amb l’eix 1 (horitzontal). Enllaça amb el bus a la travessera de les Corts. 
La secció 2, pertanyent al carrer Vallespir entre la travessera de les Corts i el carrer Marquès de 
Sentmenat, presenta una línia d’estacionament, un carril de circulació en sentit mar i una altra 
línia d’estacionament, amb voreres a banda i banda estretes. El pendent és accessible. Trobem 
connexions amb l’eix C (vertical) i amb l’eix de vianants projectat als Jardins de les Infantes. 
Enllaça amb el bus a la travessera de les Corts i s’hi troba una estació de Bicing. Presenta 
equipaments municipals , educatius i culturals al llarg del traçat. 
La secció 3, entre el carrer Marquès de Sentmenat i l’avinguda de Madrid, presenta també una 
línia d’estacionament, un carril de circulació en sentit mar i una altra línia d’estacionament, 
SECCIÓ 1 
SECCIÓ 2 
SECCIÓ 3 
SECCIÓ 4 
Figura 5.11 Eix B. Font: elaboració pròpia. Figura 5.12 Seccions en eix B. Font: elaboració pròpia. 
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amb voreres a banda i banda estretes. El pendent és accessible i evitable (160 metres). Trobem 
connexions amb l’eix 3 (horitzontal) i amb l’eix de vianants projectat al carrer d’Evarist Arnús. 
Enllaça amb el bus i amb el metro (Plaça del Centre, L3) i hi trobem un equipament educatiu en 
el seu recorregut. 
La secció 4, ubicada entre l’avinguda de Madrid i el passeig de Sant Antoni, presenta també 
una línia d’estacionament, un carril de circulació en sentit mar i una altra línia 
d’estacionament, amb voreres a banda i banda estretes. El pendent és fàcil, accessible i 
evitable (longitud menor de 100 metres). Es connecta amb el carril bici existent al passeig de 
Sant Antoni. 
Solució adoptada: A la secció 1 es manté la priorita invertida amb calçada única, mentre que a 
la resta de seccions es projecta una secció mixta, ja que només hi ha espai per a un carril de 
circulació, les voreres són estretes i no es volen perdre places d’aparcament. Degut a ser zona 
30 no es tem per la seguretat dels ciclistes. Al ser una calçada mixta les bicicletes seguiran el 
sentit de circulació existent al carrer: sentit mar. 
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5.2.2.3. EIX VERTICAL C 
L’eix C transcorre pels Jardins de les Infantes i pel carrer dels Comtes de Bell-lloc. Aquest eix 
uneix el barri de Les Corts amb el de Sants. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
La secció 1 forma part dels Jardins de les Infantes. El pendent és fàcil. Aquest tram connecta 
amb l’eix B (vertical), amb l’eix 2 (horitzontal) i amb l’eix de vianants projectat al carrer del 
Marquès de Sentmenat. Hi ha ubicada una estació de Bicing. 
La secció 2, pertanyent al carrer dels Comtes de Bell-lloc entre la travessera de les Corts i el 
carrer Berlin, presenta una línia d’estacionament, un carril de circulació en sentit muntanya i 
una altra línia d’estacionament, amb voreres a banda i banda estretes. El pendent és fàcil. 
Trobem connexions amb l’eix 3 (horitzontal) i amb l’eix de vianants projectat al carrer d’Evarist 
Arnús. Enllaça amb el metro (Plaça del Centre, L3) i s’hi troben dues estacions de Bicing. 
Presenta un equipament educatiu en el seu traçat. 
SECCIÓ 1 
SECCIÓ 2 
SECCIÓ 3 
Figura 5.13 Eix C. Font: elaboració pròpia. Figura 5.14 Seccions en eix C. Font: elaboració pròpia. 
AVALUACIÓ I PROJECTE BÀSIC DE ZONES 30 AL DISTRICTE DE LES CORTS 
Document 1 – MEMÒRIA 
 
 
 
60 
 
 
La secció 3, entre el carrer Berlin i el passeig de Sant Antoni, presenta també una línia 
d’estacionament, un carril de circulació en sentit mar i una altra línia d’estacionament, amb 
voreres a banda i banda estretes. El pendent és accessible, evitable i complicat. Trobem 
connexions amb el carril bici existent al passeig de Sant Antoni. Enllaça amb el bus i amb el 
metro (Sants Estació, L3, L5, Renfe) i hi trobem un equipament educatiu en el seu recorregut. 
Solució adoptada: La secció 1, al estar el seu recorregut a l’interior d’un parc, compartirà la via 
amb els vianants, mentre que a la resta de seccions es projecta una secció mixta, ja que només 
hi ha espai per a un carril de circulació, les voreres són estretes i no es volen perdre places 
d’aparcament. Degut a ser zona 30 no es tem per la seguretat dels ciclistes. Al ser una calçada 
mixta les bicicletes seguiran el sentit de circulació existent al carrer: sentit muntanya. Aquest 
eix es compenetra amb l’eix B, ja que fan el mateix recorregut però amb sentits oposats. 
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5.2.2.4. EIX VERTICAL D 
L’eix D transcorre pel carrer Constança i pel carrer Nicaragua. Aquest eix uneix el barri de Les 
Corts amb el de Sants i amb l’Eixample. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
La secció 1, situada al carrer Constança entre l’avinguda Diagonal i el carrer de Déu i Mata, 
presenta una línia d’aparcaments per a motocicletes i dos carrils de circulació, un per a cada 
sentit de la marxa. Tot i presentar un pendent evitable (segons la nomenclatura de la figura 
5.7) situarem el traçat per aquesta secció ja la longitud del tram és menor al màxim 
recomanable. Aquest tram connecta amb el carril bici de l’avinguda Diagonal, amb l’eix 1 
(horitzontal) i amb l’eix de vianants projectat al carrer de Déu i Mata. Enllaça amb el bus. 
Presenta tot tipus d’equipaments (esportius, educatius, municipals, comercials i parcs) al llarg 
del seu recorregut. 
La secció 2, ubicada entre el carrer de Déu i Mata i la travessera de les Corts, presenta una línia 
d’estacionament, tres carrils de circulació (dos en sentit muntanya i un en sentit mar) i una 
altra línia d’estacionament. El pendent és fàcil. Enllaça amb el bus i presenta una estació de 
Bicing. 
SECCIÓ 1 
SECCIÓ 2 
SECCIÓ 3 
SECCIÓ 4 
SECCIÓ 5 
SECCIÓ 6 
Figura 5.15 Eix D. Font: elaboració pròpia. Figura 5.16 Seccions en eix D. Font: elaboració pròpia. 
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La secció 3, ubicada al carrer Nicaragua, es comprèn des de la travessera de les Corts fins a 
l’avinguda de Madrid. Presenta una línia d’estacionament, tres carrils de circulació en sentit 
muntanya i una altra línia d’estacionament. Presenta pendent fàcil i accessible. Connecta amb 
l’eix 2 (horitzontal) al carrer del Taquígraf Serra i enllaça amb el bus. Al llarg del seu recorregut 
trobem un equipament municipal, un parc i un equipament comercial. 
La secció 4, situada entre el carrer del Taquígraf Serra i el carrer de Berlin, presenta una línia 
d’aparcaments, dos carrils de circulació en sentit muntanya i una altra línia d’aparcaments. 
Presenta un pendent fàcil. Connecta amb l’eix 3 (horitzontal) al carrer de Berlin i amb l’eix de 
vianants projectat al carrer del Marquès de Sentmenat. Trobem una estació de Bicing en el seu 
recorregut. 
La secció 5, situada entre el carrer de Berlin i l’avinguda de Josep Tarradellas, presenta una 
línia d’aparcaments, dos carrils de circulació en sentit muntanya i una altra línia 
d’aparcaments. El pendent és accessible. Connecta amb el carril bici existent a l’avinguda Josep 
Tarradellas i trobem un parc i equipaments comercials en el seu recorregut. 
La secció 6, ubicada entre l’avinguda de Josep Tarradellas i el carrer Provença, presenta una 
línia d’aparcaments i dos carrils de circulació en sentit muntanya. Presenta un pendent fàcil. 
Connecta amb el carril bici existent al carrer Provença. Hi ha un equipament municipal en el 
seu traçat. 
Solució adoptada: En tota la llargada del tram es projecte un carril bici suprimint un carril de 
circulació, ja que al estar en una zona 30 i ha un excés de carrils, la qual cosa provoca que els 
vehicles assoleixin velocitats superiors a les desitjades. Per encabir el carril bici en la secció 1 es 
suprimiran 71 places d’estacionament de motocicletes, les quals es recol·locaran en les voreres 
i a l’aparcament del centre comercial. 
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5.2.2.5. EIX VERTICAL E 
L’eix E transcorre pel passatge de les Cinc Torres, pel carrer Bordeus, pel carrer Gelabert i pel 
camí Vell de Sarrià. Aquest eix uneix el barri de Les Corts amb l’Eixample. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
La secció 1, situada al passatge de les Cinc Torres, és de prioritat invertida i el sentit de 
circulació dels vehicles és en sentit mar en el tram obert a la circulació de vehicles. El pendent 
és accessible. Aquest tram connecta amb l’eix 1 (horitzontal) i hi ha un parc en el seu 
recorregut. 
La secció 2, pertanyent al carrer de Bordeus, presenta una línia d’estacionament, un carril de 
circulació en sentit mar i una altra línia d’estacionament, amb voreres a banda i banda 
estretes. El pendent és fàcil. 
SECCIÓ 1 
SECCIÓ 2 
SECCIÓ 3 SECCIÓ 4 
Figura 5.17 Eix E. Font: elaboració pròpia. Figura 5.18 Seccions en eix E. Font: elaboració pròpia. 
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La secció 3, pertanyent al carrer de Gelabert, presenta una línia d’estacionament, un carril de 
circulació en sentit Llobregat i una altra línia d’estacionament, amb voreres a banda i banda 
estretes. El pendent és accessible. 
La secció 4, pertanyent al camí Vell de Sarrià, presenta una línia d’estacionament i un carril de 
circulació en sentit mar. El pendent és fàcil. Aquest tram connecta amb l’eix 2 (horitzontal) i 
amb el carril bici existent a l’avinguda de Josep Tarradellas. Hi ha un parc en el seu recorregut. 
Solució adoptada: A la secció 1 es projecta una plataforma única, la qual ja existeix. La secció 2 
presentarà un carril bici, per la qual cosa es modificarà la forma de l’estacionament i passarà 
de semi bateria a línia. Aquest fet provocarà la disminució de places d’estacionament; de tenir-
ne 42 en passarem a disposar-ne de 21 unitats. Pel que fa a les seccions 3 i 4 es projecta una 
secció mixta, on els vehicles i el ciclistes compartiran calçada, degut a que les voreres són 
estretes i no es possible introduir un carril bici sense eliminar la totalitat de les places 
d’estacionament. 
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5.2.2.6. EIX HORITZONTAL 1 
L’eix 1 transcorre per la plaça de pius XII, per l’avinguda Joan XXIII, per l’interior del recinte 
Maternitat i pels carrers Mejía Lequerica, Dolors Masferrer i Bosch, del Remei, Concòrdia, Déu 
i Mata i avinguda de Sarrià. Aquest eix transcorre íntegrament per el barri de Les Corts. 
 
Figura 5.19 Eix 1. Font: elaboració pròpia. 
 
 
Figura 5.20 Seccions en eix 1. Font: elaboració pròpia. 
 
La secció 1, situada a la plaça de Pius XII, presenta tres carrils de circulació i una vorera molt 
ample. El pendent és fàcil. Aquest tram connecta amb el carril bici existent de l’avinguda 
Diagonal i enllaça amb el bus. 
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La secció 2, pertanyent a l’avinguda de Joan XXIII, presenta una línia d’estacionament, dos 
carril de circulació en sentit mar, dos carrils de circulació en sentit muntanya i una altra línia 
d’estacionament, amb voreres a banda i banda d’amplada considerable. El pendent és fàcil. 
Enllaça amb el bus i presenta equipaments educatius en el seu recorregut. 
La secció 3 forma part del Recinte Maternitat. Presenta un pendent accessible. En el traçat 
d’aquest tram trobem un parc, equipaments educatius i equipaments sanitaris. 
La secció 4, pertanyent al carrer de Mejía Lequerica, presenta una línia d’estacionament, i un 
carril de circulació en sentit Llobregat i una línia d’estacionament. El pendent és accessible. 
Aquest tram connecta amb el carril bici existent a la Gran Via de Carles III. Hi ha equipaments 
sanitaris i un parc en el seu recorregut. 
La secció 5, situada al carrer de Dolors Masferrer i Bosch, presenta una línia d’aparcaments, un 
carril de circulació en sentit Llobregat i una altra línia d’aparcaments. El pendent és fàcil. 
Aquesta secció comparteix traçat amb l’eix de vianants projectat i l’últim tram presenta 
plataforma única. Trobem equipaments educatius i comercials en el seu recorregut. 
La secció 6, ubicada al carrer del Remei, presenta una línia d’aparcaments, un carril de 
circulació en sentit Llobregat i una altra línia d’aparcaments. El pendent és fàcil. Aquesta secció 
comparteix traçat amb l’eix de vianants projectat i l’últim tram presenta plataforma única 
(entre els carrers de Galileu i Cabestany). Hi ha un equipament municipal en el seu traçat. 
La secció 7 es troba al llarg de la plaça de la Concòrdia i és de prioritat invertida. Presenta un 
pendent fàcil i es connecta amb l’eix B i amb la zona de prioritat invertida existent al barri. En 
el traçat d’aquest tram trobem equipaments municipals i una plaça. 
La secció 8 es troba al carrer Déu i Mata, entre la plaça de la Concòrdia i el carrer Numància. Ës 
de prioritat invertida, presenta un pendent fàcil i comparteix traçat amb la zona de prioritat 
invertida existent al barri. 
La secció 9 segueix al carrer Déu i Mata, entre els carrers Numància i Entença. Aquest presenta 
dos carrils de circulació en sentit Besòs i una línia d’estacionament. El pendent és fàcil i 
accessible. Connecta amb l’eix vertical D i hi ha ubicada una estació de Bicing. Al llarg de tot el 
seu recorregut trobem tot tipus d’equipaments. 
La secció 10, situada en l’últim tram del carrer Déu i Mata (entre el carrer d’Entença i 
l’avinguda de Sarrià), presenta plataforma única amb un carril diferenciat per a la circulació de 
vehicles. El pendent és fàcil. Connecta amb l’eix vertical E i hi trobem equipaments comercials. 
Finalment la secció 11 la trobem a l’avinguda de Sarrià, i esta formada per cinc carrils de 
circulació en sentit muntanya. Presenta un pendent fàcil i connecta amb el carril bici existent a 
l’avinguda Diagonal. 
Solució adoptada: Els carrers amb plataforma única, ja sigui amb priorita invertida o amb un 
carril de circulació diferenciat per al transit rodat, mantindran aquesta secció. Les seccions 5 i 6 
passaran a ser de prioritat invertida en la seva totalitat (ara ja en tenen un tram) i la secció 9 es 
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modificarà per tal de convertir-la també en plataforma única. D’aquesta forma es potencia l’eix 
de vianants projectat. Pel que fa a la resta de seccions el traçat del carril bici es realitza 
mitjançant voreres mixtes, ja que aquestes poden absorbir el transit de bicicletes sense posar 
en perill la seguretat dels vianants. 
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5.2.2.7. EIX HORITZONTAL 2 
L’eix 2 transcorre per la travessera de les Corts i els carrers de Can Bruixa, Marqués de 
Sentmenat, Taquígraf Serra i Londres.  Aquest eix uneix el barri de Les Corts amb l’Eixample. 
 
Figura 5.21 Eix 2. Font: elaboració pròpia. 
 
 
Figura 5.22 Seccions en eix 2. Font: elaboració pròpia. 
 
La secció 1, situada a la travessera de les Corts, presenta una línia d’aparcaments, quatre 
carrils de circulació en sentit Llobregat, un carril de circulació en sentit Besòs i una altra línia 
d’aparcaments. Presenta un pendent fàcil. Aquest tram connecta amb el carril bici existent de 
la Gran Via de Carles III i amb l’eix de vianants projectat al carrer Lluçà. Enllaça amb el bus. 
Presenta equipaments comercials i una plaça al llarg del seu recorregut. 
La secció 2, ubicada al carrer de Can Bruixa, presenta una línia d’estacionament, dos carrils de 
circulació en sentit Llobregat i una altra línia d’estacionament. El pendent és fàcil. Trobem 
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connexions amb una estació de Bicing, amb l’eix vertical B i comparteix traçat amb l’eix de 
vianants projectat. Presenta equipaments comercials al llarg del traçat. 
La secció 3, situada al carrer del Marquès de Sentmenat, entre els carrers de Can Bruixa i 
Numància, esta formada per una línia d’estacionaments, un carril de circulació en sentit 
Llobregat i una altra línia d’estacionaments. El pendent és accessible i evitable. Connecta amb 
els eixos verticals B i C i amb els eixos de vianants projectats als Jardins de les Infantes i al 
carrer de Guitard. Enllaça amb el bus i amb una estació de Bicing. Al llarg del seu recorregut 
trobem equipaments esportius, educatius i una plaça. 
La secció 4, situada al carrer del Marquès de Sentmenat, entre els carrers de Numància i 
Nicaragua, presenta una línia d’aparcaments, dos carrils de circulació en sentit Llobregat i una 
altra línia d’aparcaments. Presenta un pendent fàcil. Connecta amb l’eix D (vertical) i 
comparteix traçat amb l’eix de vianants projectat. Enllaça amb el bus i amb una estació de 
Bicing i hi trobem una plaça i equipaments comercials. 
La secció 5, ubicada al carrer del Taquígraf Serra, entre el carrer Nicaragua i el carrer 
d’Entença, presenta una línia d’estacionament a cada banda i un carril de circulació en sentit 
Llobregat. El pendent és fàcil i enllaça amb una estació de Bicing. 
La secció 6, ubicada al carrer del Taquígraf Serra, entre el carrer d’Entença i l’avinguda de Josep 
Tarradellas, presenta una línia d’aparcaments, un carril de circulació en sentit Llobregat i una 
altra línia d’aparcaments. El pendent és fàcil. Connecta amb el carril bici existent a l’avinguda 
de Josep Tarradellas i amb l’eix vertical E. Enllaça amb el bus i hi ha un parc en el seu traçat. 
La secció 7, ubicada al carrer de Londres, presenta una línia d’aparcaments, dos carrils de 
circulació en sentit Llobregat i una altra línia d’aparcaments. El pendent és fàcil. Connecta amb 
els carrils bici existents a l’avinguda de Josep Tarradellas, carrer Comte Urgell i carrer Calàbria.. 
Enllaça amb el bus i hi ha una estació de Bicing en el seu traçat. 
Solució adoptada: En la secció 1 s’ha optat per projectar una vorera mixta, ja que la vorera és 
molt ample. Des de la secció 2 fins a la secció 4 es projecta plataforma única ja que es creu 
convenient que aquest tram pertanyi a la xarxa de vianants. Es diferenciarà el pas dels vianants 
amb el del transit rodat degut a la presència d’una línia de bus que recorre aquest eix. A partir 
de la secció 5 i fins al final del recorregut de l’eix es proposa la creació d’un carril bici. La secció 
5 presenta voreres estretes però la calçada presenta l’amplada suficient per encabir un carril 
bici junt amb el transit de vehicles, sense eliminar zones d’estacionament. Per contra, en les 
seccions 6 i 7 es modificaran les zones d’estacionament per tal de poder encabir el carril bici. 
En el cas de la secció 6 es modificarà la forma d’estacionar d’un costat: es passarà d’estacionar 
en semibateria a estacionar en línia. D’aquesta forma es guanya amplada de calçada. Es passa 
de 28 a 14 les places disponibles per a estacionar en un costat del carrer. Pe que fa a la secció 
7 es suprimeix una línia d’aparcaments per tal de situar el carril bici. No es creu convenient 
deixar nomes un carril de circulació (conservant les places d’estacionament a ambdues 
bandes) ja que és una carrer amb bastant trànsit i no pertany a una Zona 30. 
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5.2.2.8. EIX HORITZONTAL 3 
L’eix 3 transcorre per l’avinguda de Madrid i el carrer Berlin. El traçat d’aquest eix esta dins del 
barri de les Corts. 
 
Figura 5.23 Eix 3. Font: elaboració pròpia. 
 
 
Figura 5.24 Seccions en eix 3. Font: elaboració pròpia. 
 
La secció 1, situada a la l’avinguda de Madrid entre la Gran Via de Carles III i el carrer Vallespir, 
presenta una línia d’aparcaments, dos carrils de circulació en sentit Llobregat, quatre carrils de 
circulació en sentit Besòs i una altra línia d’aparcaments. Presenta un pendent fàcil i accessible. 
Aquest tram connecta amb el carril bici existent de la Gran Via de Carles III, amb els eixos 
verticals A i B i amb l’eix de vianants projectat al carrer Lluçà. Enllaça amb el bus. 
SECCIÓ 1 
SECCIÓ 3 
SECCIÓ 2 
SECCIÓ 4 
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La secció 2, ubicada a l’avinguda de Madrid entre els carrers Vallespir i Bell-lloc, presenta una 
línia d’estacionament, un carril de circulació en sentit Llobregat, quatre carrils de circulació en 
sentit Besòs i una altra línia d’aparcaments. El pendent és fàcil. Trobem connexions amb l’eix 
vertical C i enllaça amb el metro (Plaça del Centre, L3) i bus. 
La secció 3, situada al carrer Berlin, entre els carrers de Bell-lloc i Numància, esta formada per 
quatre carrils de circulació en sentit Besòs i una línia d’estacionaments al costat mar. El 
pendent és fàcil. Connecta amb l’eix de vianants projectat al carrer de Guitard i enllaça amb el 
bus i amb una estació de Bicing. 
La secció 4, situada al carrer Berlin, entre el carrer de Numància i l’avinguda de Josep 
Tarradellas, presenta cinc carrils de circulació en sentit Besòs. Presenta un pendent fàcil, tot i 
que en un tram curt és complicat. Connecta amb l’eix D (vertical), amb el carril bici existent a 
l’avinguda de Josep Tarradellas i amb l’eix de vianants projectat al carrer del Marquès de 
Sentmenat. Enllaça amb el bus i hi trobem una plaça en el seu traçat. 
Solució adoptada: En les quatre seccions existent es preveu la creació d’un carril bici suprimint 
un carril de circulació. El carril bici s’ubicarà al costat muntanya del carrer per així poder 
connectar amb tots els eixos de vianants de la zona. 
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5.2.2.9. CONJUNT D’EIXOS 
En el següent plànol es mostren tot els eixos projectats i es pot observar els seus traçats i les 
connexions presents entre ells. 
 
Figura 5.25 Conjunt d’eixos de bici. Font: elaboració pròpia. 
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5.3. XARXA DE VIANANTS 
Per definir la xarxa de vianants s’ha tingut en compte els carrers de plataforma única existents, 
els quals es troben al centre del barri (ombrejats de color groc en el plànol). 
Partint d’aquesta base, i tot i que tot el barri esta format per superilles de zones 30, es creu 
convenient crear carrers amb plataforma única per dotar de més comoditat als vianants i 
minimitzar la presència del vehicle. Per tant s’ha projectat una xarxa de carrers amb 
plataforma única als carrers amb gran presència d’equipaments i on el transit es reduït. 
 
 
Figura 5.26 Xarxa de vianants. Font: elaboració pròpia. 
 
En groc es pot veure el traçat de la xarxa de vianants proposada. 
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5.4. CONJUNT DE SOLUCIONS 
A continuació es mostra un plànol de tot el barri amb el conjunt de solucions adoptades en els 
diferents eixos de bicicletes proposats. 
 
 
Figura 5.27 Conjunt de solucions adoptades. Font: elaboració pròpia. 
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5.5. DESCRIPCIÓ DE LES OBRES 
En una primera fase es realitzaran les obres necessàries per adequar la secció per tal 
d’adaptar-hi un carril bici al carrer Nicaragua i al carrer Constança (Eix D). 
Per tal de facilitar la comprensió de l’estat actual dels carrers i de la descripció de les obres a 
executar es dividirà el carrer en cinc trams: 
 Tram 1: Aquest es el tram del carrer Nicaragua comprès entre el carrer Berlín i el 
carrer del Marquès de Sentmenat. 
 Tram 2: Aquest es el tram del carrer Nicaragua comprès entre el  carrer del Marquès 
de Sentmenat i el carrer del Montnegre. 
 Tram 3: Aquest es el tram del carrer Nicaragua comprès entre el  carrer del Montnegre 
i la travessera de les Corts. 
 Tram 4: Aquest es el tram del carrer Constança comprès entre la travessera de les 
Corts i el carrer de déu i Mata. 
 Tram 5: Aquest es el tram del carrer Constança comprès entre el carrer de Déu i Mata i 
l’avinguda Diagonal. 
 
5.5.1. ESTAT ACTUAL 
Tram 1 
Actualment aquest tram esta format per dos carrils de circulació: un carril destinat a la 
circulació de vehicles i un carril bus delimitat amb línia discontinua, es a dir, accessible pels 
altres vehicles. 
El carrer presenta una secció lliure de vorera  de 3 metres (des de la façana fins a l’inici dels 
escossells) a ambdós costats. 
Hi ha places d’estacionament de zona verda en línia als dos costats de la calçada. També 
existeixen varis guals de vehicles a banda i banda. Hi ha una zona de càrrega i descàrrega al 
inici del tram a l’esquerra (en el sentit de la circulació) i una altra zona de càrrega i descàrrega 
al final del tram al costat dret. 
Existeix un pas de vianants al centre del tram 1. 
Elements característics de zona 30: l’entrada al tram 1 està pintada de vermell indicant que 
s’està entrant a una zona 30, amb una senyal horitzontal indicant que el límit de velocitat és de 
30km/h. Al centre del tram hi ha un recordatori de velocitat màxima 30km/h en forma de 
marca vial horitzontal. 
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Figura 5.28 Plànol estat actual tram 1. Font: Elaboració pròpia. 
Tram 2 
Des del carrer Marquès de Sentmenat fins al carrer Taquígraf Serra trobem dos carrils de 
circulació: un carril destinat a la circulació de vehicles i un carril bus delimitat amb línia 
discontinua.  
Existeixen places d’estacionament a la banda esquerra dels sentit de circulació i hi ha una 
estació de Bicing a la banda dreta. 
A continuació, des del carrer Taquígraf Serra fins al carrer Montnegre hi ha tres carrils de 
circulació: dos d’aquets carrils estan destinats  a la circulació de vehicles i el que resta és carril 
bus delimitat amb línia discontinua. 
Hi ha places d’aparcament a ambdós costats del carrer, al costat dret en línia i a l’esquerra en 
bateria. Els estacionaments en bateria no ocupen part de la calçada, sino que esta ubicats a 
sobre de paviment de formigó específic per a l’estacionament. 
Existeix una zona de càrrega i descàrrega a la banda esquerra del tram i hi ha contenidors 
d’escombraries a la banda esquerra. 
Trobem un pas de vianants posterior al creuament del carrer Nicaragua amb el carrer 
Taquígraf Serra. 
La secció de la vorera al llarg de tot el tram 2 es superior als 2 metres a les dues bandes. 
Elements característics de zona 30: No existeix cap element característic de zona 30 en aquest 
tram. 
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Figura 5.29 Plànol estat actual tram 2. Font: Elaboració pròpia. 
Tram 3 
Morfològicament el tram 3 és igual que el tram 2; presenta la mateixa distribució de carrils, 
zones d’estacionament i amplada de voreres. 
Existeix una intersecció regulada semafòricament i una zona de càrrega i descàrrega al final del 
tram a la dreta. 
Trobem un pas de vianants a l’inici del tram. 
Elements característics de zona 30: la sortida del tram 3 està pintada de vermell indicant que 
s’està sortint d’una zona 30, amb dues senyals horitzontals indicant que el límit de velocitat és 
de 30km/h deixa de ser aplicable. 
 
Figura 5.30 Plànol estat actual tram 3. Font: Elaboració pròpia. 
Tram 4 
En aquest tram trobem tres carrils de circulació, dos dels quals són en sentit muntanya i el 
tercer carril és en sentit mar. Per tant en aquest tram hi ha dos sentits de circulació. La 
diferenciació de sentits de circulació es realitza mitjançant doble línia continua. 
Hi ha zones d’aparcament en línia a ambdós costats del carrer i també existeixen dues zones 
amb contenidors d’escombraries, una a cada banda del carrer, entre les interseccions amb els 
carrers Taquígraf Garriga i carrer Déu i Mata. 
Trobem una zona de càrrega i descàrrega al costat dret en sentit muntanya. 
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Les tres interseccions amb els carrers perpendiculars interseccions estan regulades mitjançant 
semàfors. 
Hi ha una estació de Bicing al carrer Déu i Mata, just abans de la intersecció amb el carrer 
Constança. 
Les voreres dels dos costats del tram presenten una amplada de 4 metres. 
Elements característics de zona 30: L’entrada/sortida (segons el sentit se circulació) tram 4 
està pintada de vermell indicant que s’està entrant/sortint d’una zona 30, amb tres senyals 
horitzontals indicant que el límit de velocitat és de 30km/h és o deixa de ser aplicable. 
 
Figura 5.31 Plànol estat actual tram 4. Font: Elaboració pròpia. 
Tram 5 
El tram 5 presenta dos carrils de circulació amb un sentit de circulació diferent per cadascun 
d’ells. 
La intersecció amb el carrer Déu i Mata es troba regulada semafòricament. 
Existeix una zona d’aparcament per a motocicletes al llarg de tot el tram en sentit muntanya, a 
excepció d’un petit tram destinat per a càrrega i descàrrega. 
Trobem un accés i una sortida al aparcament subterrani del centre comercial per a cada sentit 
de circulació. 
Hi ha un pas de vianants regulat semafòricament a l’alçada de l’accés al centre comercial. 
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Figura 5.32 Plànol estat actual tram 5. Font: Elaboració pròpia. 
 
5.5.2. SOLUCIÓ PROPOSTA 
Degut a que els carrers considerats com a zona 30 a la ciutat de Barcelona i, concretament, al 
districte de Les Corts, no compleixen les característiques bàsiques per a una correcta 
pacificació (molta amplada, transit elevat...) i degut a la deficiència de conscienciació dels 
conductors de vehicles a motor envers a la presència de ciclistes a la calçada, es creu 
convenient crear carrils bici segregats allà on les característiques físiques del carrer ho 
permetin. D’aquesta forma es crea una millor ordenació de la circulació (vianants per vorera, 
vehicles per calçada i bicicletes per carril bici) i es produeix un increment de la seguretat per 
als ciclistes. 
El disseny contempla un carril bici segregat de doble sentit de circulació tot i trobar-nos dins 
d’una zona 30, ja que ens trobem en carrers amb bastanta intensitat de circulació. D’aquesta 
forma es protegeix al ciclista i se’l dona mes seguretat a l’hora de circular i es segueix amb el 
model establert a la ciutat de Barcelona. Tanmateix ens adaptem al model establert a França 
amb el doble sentit de circulació de les bicicletes. 
A continuació s’enumera i es justifica la solució adoptada per a cada tram del carril bici a 
executar en l’eix A. 
 
Tram 1 
El traçat del carril bici segregat de doble sentit de circulació es realitza a la part dreta de la 
calçada segons el sentit de circulació. Per tant es suprimeix el carril bus per tal d’encabir-hi el 
carril bici, i els vehicles i els busos compartiran un sol carril de circulació. Es mantenen les 
places d’aparcament a ambdós costats del carrer. 
S’ha optat per eliminar el carril bus per deixar un sol carril de circulació, tal i com recomanen 
els estudis realitzats i anteriorment analitzats sobre les zones 30. Les places d’estacionament a 
banda i banda afavoreixen la reducció de la velocitat de circulació ja que produeixen un efecte 
barrera. D’altra banda es mantenen les places d’aparcament degut a les dificultats d’estacionar 
en la zona. 
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S’ha optat per no elevar el pas de vianants degut a la circulació de transport públic, però si que 
s’introdueix un coixí berlinès abans del pas per tal minorar la velocitats dels vehicles i que no 
afecti als busos. El creuament del carril bici amb el pas de vianants s’indicarà de forma correcte 
amb pintura: el marcarà una quadrícula blanca en la intersecció dels vianants amb el carril bici. 
Es mantenen les cruïlles semaforitzades, i s’adapten els semàfors per tal d’encabir-hi la 
senyalització i els pictogrames necessaris per al pas de les bicicletes. 
S’introdueix la senyalització vertical d’entrada a una zona 30. 
Es manté la zona de càrrega i descàrrega. 
Com que les interseccions es troben regulades mitjançant semàfors no es creu convenient 
l’eixamplament de les voreres en aquestes per provocar un efecte d’estrenyiment, ja que els 
propis semàfors regulen la velocitat dels conductors. 
Degut a que les voreres són de tres metres d’ample no es creu convenient l’eixamplament, ja 
que el mínim recomanat és de dos metres. 
 
Figura 5.33 Plànol planta proposta tram 1. Font: Elaboració pròpia. 
 
Tram 2 
El tet característic d’aquest tram és que trobem una estació de Bicing al costat dret del sentit 
de circulació, i es el motiu per el qual s’ha traçat el carril bici per aquesta banda. 
El disseny del carril bici segueix els mateixos criteris que en el tram 1. Es suprimeix el carril bus 
i un dels dos carrils de circulació per tal d’encabir el carril bici i adaptar així la secció del carrer 
als estudis sobre les zones 30. 
Les interseccions amb els carrers perpendiculars es senyalitzen amb pintura vermella per tal de 
cridar l’atenció dels conductors i extremar la precaució. 
Seguint el mateix criteri que en el tram anterior no s’eleven els passos de vianants existents, 
però si que s’introdueix un coixí berlinès per tal de reduir la velocitat dels vehicles i no 
perjudicar al transport públic. 
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Les interseccions del carril bici amb els passos de vianants es senyalitzen amb una quadrícula 
blanca al terra. 
Es mantenen les places d’estacionament en línia (es desplacen per encabir el carril bici) a la 
dreta del sentit de circulació per crear un efecte barrera. També es mantenen les places 
d’estacionament en bateria ubicades a l’esquerra. Els contenidors d’escombraries no pateixen 
canvis d’ubicació. 
Degut a que les voreres presenten un ample considerable no es creu convenient 
l’eixamplament. 
No es produeix l’eixamplament de les voreres a les cantonades de les interseccions ja que 
trobem la presencia del carril bici, que per ell mateix fa l’efecte de barrera i frena els 
conductors. 
 
Figura 5.34 Plànol planta proposta tram 2. Font: Elaboració pròpia. 
 
Tram 3 
Aquest tram segueix la mateixa estructura que el tram 2. Es suprimeix el carril bus i un dels dos 
carrils de circulació per tal d’encabir el carril bici i adaptar així la secció del carrer als estudis 
sobre les zones 30. 
S’introdueix un coixí berlinès davant del pas de vianants per tal de reduir la velocitat dels 
vehicles i no perjudicar al transport públic. 
No s’eixamplen les voreres en la intersecció del carrer Numància amb el carrer Montnegre 
degut a que la presència del carril bici i la seva pintura vermella creen l’efecte de frenada als 
conductors. Tampoc es produeix un eixamplament de les voreres en la intersecció amb la 
travessera de les Corts degut a que és una intersecció regulada amb semàfors. 
Pel que fa a la senyalització, es realitza un pintat de color vermell al carril bici a la intersecció 
amb la travessera de les corts. Es senyalitza amb una quadrícula la zona on interseca el pas de 
vianants amb el carril bici i es mantenen els aparcaments i la zona de càrrega i descàrrega. 
Al haver-hi una sortida de zona 30 (ja que la travessera de les Corts no en forma part de la 
xarxa i es una via de passar) es creu convenient reforçar-la amb senyalització vertical.  
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Els semàfors s’adapten per tal de que les bicicletes disposin del seu pictograma. 
 
Figura 5.35 Plànol planta proposta tram 3. Font: Elaboració pròpia. 
 
Tram 4 
En aquest tram es produeix un canvi en la secció del carrer, ja que presenta doble sentit de 
circulació, però el disseny del carril bici no pateix canvis respecte els trams anteriors. Segueix a 
la dreta de la calçada en sentit muntanya i de doble circulació. 
Per encabir el nou carril bici es suprimeix un carril dels dos que circulen en sentit muntanya, 
restant dos carrils de circulació (un en cada sentit de la marxa) mantenint les places 
d’estacionament en línia en ambdós costats del tram. 
El carril bici es pintarà de vermell en les interseccions seguint el model establert a la ciutat i a 
la resta del tram projectat. 
Es col·locarà senyalització vertical corresponent a entrada i sortida de zona 30 i es mantindrà la 
regulació semafòrica de les interseccions, adaptant els semàfors per a la circulació de 
bicicletes. 
Es manté la doble línia discontinua per separar els dos sentits de circulació, degut a que tot el 
carrer no és de doble sentit i d’aquesta forma es potencia la senyalització. 
Es manté la zona de càrrega i descàrrega i les zones destinades a els contenidors 
d’escombraries. 
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Figura 5.36 Plànol planta proposta tram 4. Font: Elaboració pròpia. 
 
Tram 5 
En l’últim tram de carrer el carril traçat del carril bici no pateix canvia i en la seva morfologia ni 
en la seva ubicació. Segueix ubicat a la part dreta de la calçada en sentit muntanya. 
Es suprimeixen les places d’aparcament per a motocicletes ubicades a la calçada i la zona de  
càrrega i descàrrega per situar-hi el traçat del carril bici.  
S’habilita un carril addicional per entrar a l’aparcament del centre comercial, amb la seva 
corresponent senyalització horitzontal per tal que els vehicles que hi vulguin accedir cedeixin 
el pas a les bicicletes que circulin per el carril bici. 
Es realitza l’adequació del gual de vianants per tal que aquest no afecti al traçat del carril bici; 
es precedeix a enderrocar i reubicar la posició del gual actual, vorada i rigola, es reubiquen els 
embornals existents i es realitza una pavimentació amb mescla bituminosa. 
S’executa la senyalització horitzontal i vertical a l’extrem del carrer per indicar que s’està 
entrant/sortint a una zona 30. 
El suprimir les places d’estacionament de motocicletes no suposa un problema ja que a la 
vorera hi ha més places habilitades així com a dins del pàrquing del centre comercial. La 
supressió de la zona de càrrega i descàrrega tampoc suposa un inconvenient ja que el centre 
comercial disposa de zones habilitades. 
La intersecció del carril bici amb els pas de vianants es senyalitza amb una quadrícula blanca al 
terra. També es manté la regularització semafòrica d’aquesta ja que el flux de vianants es 
considerable. Els semàfors s’adapten per el pas de les bicicletes 
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Figura 5.37 Plànol planta proposta tram 5. Font: Elaboració pròpia. 
 
5.5.3. TREBALLS A REALITZAR 
A continuació es realitza una petita descripció dels treballs a realitzar per cada tram de l’obra. 
 
Tram 1 
 Enderrocs 
o Fresat de senyalització horitzontal existent. 
 Senyalització horitzontal 
o Pintat de línia continua de 10cm d’ample. 
o Pintat de faixa discontinua de 10 cm d’ample. 
o Pintat de línia continua de 15cm d’ample . 
o Pintat de faixa transversal de 40cm d’ample. 
o Pintat de superfícies sobre paviment. 
o Col·locació de coixí berlinès. 
 Senyalització vertical 
o Col·locació de placa S-30 i suport corresponent. 
 Semaforització 
o Col·locació de suport i semàfor de dos focus per a bicicletes. 
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Tram 2 
 Enderrocs 
o Fresat de senyalització horitzontal existent. 
 Senyalització horitzontal 
o Pintat de línia continua de 10cm d’ample. 
o Pintat de faixa discontinua de 10 cm d’ample. 
o Pintat de línia continua de 15cm d’ample . 
o Pintat de faixa transversal de 40cm d’ample. 
o Pintat de superfícies sobre paviment. 
o Col·locació de coixí berlinès. 
 Senyalització vertical 
o Col·locació de placa S-30 i suport corresponent. 
 
Tram 3 
 Enderrocs 
o Fresat de senyalització horitzontal existent. 
 Senyalització horitzontal 
o Pintat de línia continua de 10cm d’ample. 
o Pintat de faixa discontinua de 10 cm d’ample. 
o Pintat de línia continua de 15cm d’ample . 
o Pintat de faixa transversal de 40cm d’ample. 
o Pintat de superfícies sobre paviment. 
o Col·locació de coixí berlinès. 
 Senyalització vertical 
o Col·locació de placa S-31 i suport corresponent. 
 Semaforització 
o Col·locació de suport i semàfor de dos focus per a bicicletes. 
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Tram 4 
 Enderrocs 
o Fresat de senyalització horitzontal existent. 
 Senyalització horitzontal 
o Pintat de línia continua de 10cm d’ample. 
o Pintat de faixa discontinua de 10 cm d’ample. 
o Pintat de línia continua de 15cm d’ample . 
o Pintat de faixa transversal de 40cm d’ample. 
o Pintat de superfícies sobre paviment. 
o Col·locació de coixí berlinès. 
 Senyalització vertical 
o Col·locació de placa S-30, S-31 i suport corresponent. 
 Semaforització 
o Col·locació de suport i semàfor de dos focus per a bicicletes. 
 
Tram 5 
 Enderrocs 
o Fresat de senyalització horitzontal existent. 
o Demolició de paviment de panots. 
o Demolició de vorada. 
o Demolició de rigola. 
o Demolició de gual i base de formigó. 
o Demolició d’embornal de 70x30x85cm. 
 Moviment de terres 
o Excavació de caixa de paviment. 
o Preparació de la superfície de terreny natural. 
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 Paviments 
o Estesa de base de formigó HM-20/P/20/I 
o Pavimentació de mescla bituminosa en calent format per dues capes. 
o Pavimentació de vorera amb paviment de panot per a vorera gris de 
20x20x4cm. 
o Col·locació de vorada i de rigola. 
o Formació de gual de pedra granítica per a vianants. 
 Sanejament 
o Col·locació d’embornal de 30x70x100cm. 
 Senyalització horitzontal 
o Pintat de línia continua de 10cm d’ample. 
o Pintat de faixa discontinua de 10 cm d’ample. 
o Pintat de faixa transversal de 40cm d’ample. 
o Pintat de superfícies sobre paviment. 
 Senyalització vertical 
o Col·locació de placaS-30, S-31 i suport corresponent. 
 Semaforització 
o Col·locació de suport i semàfor de dos focus per a bicicletes. 
o Adaptació de semàfors a nou gual. 
 Gestió de residus 
o Càrrega i transport de residus a instal·lació autoritzada. 
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